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SSW D.UND.IV 
Das Hightech-Biest, das zu 
s| 


Leichtgewicht im Höhenrausch 


A 


Arado Ar 234 


VJ101 


Erster Überschall-Senkrechtstarter 
der Welt 


Kompakte Übersicht der bedeutendsten 


deutschen Militärflugzeuge 1933-1945 


Alle wichtigen Jagdflugzeuge der 
Luftwaffe in den Jahren 1933 bis 
1945: Angefangen mit Heinkels 
elegantem Doppeldecker He 51 bis zu 
den Hochleistungs-Kampfmaschinen 
Ta 152 und Dorniers Do 335 aus der 
Schlussphase des Zweiten Welt- 
krieges werden sie hier alle vorge- 
stellt. Fast 100 farbige Zeichnungen, 
rund 180 historische Fotos, Tabellen 
und überaus kenntnisreiche Texte 
dokumentieren die eindrucksvolle 
Geschichte der deutschen 
Kolbenmotor-Jäger. 
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Im Band 2 der FLUGZEUG CLASSIC 
Special-Reihe »Strahl- und 
Raketenflugzeuge von 1939-1945« 
sind vom ersten Strahlflugzeug der 
Welt He 178 über die legendäre Me 
262 und den Raketenjäger Me 163 
bis hin zur vierstrahligen Ju 287 
und den Nurflügler Ho 229 alle 
wichtigen Typen vertreten. Viele 
Fotos sind neü, ebenso die meisten 
der 75 Zeichnüngen. Es werden 
auch Typen gezeigt, die noch nicht 
inder FLUGZEUG CLASSIC= 
Typenreihe veröffentlicht wurden. 


FLUGZEUG CLASSIC Special - Heft 2 
Deutsche Raketen- und 
Strahlflugzeuge 1939-1945 
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Diese Ausgabe widmet sich den 
Bombern und Schlachtfliegern: 
von der Do 11/13/23, Ju 52, Ju 86 
und He m bis hin zu den vier 
motorigen Do 19 und Ju 89. Die 
Ju 87 wird erweitert dargestellt. 
Außerdem werden die Schlacht- 
flugzeuge Hs 129, Ju/87 und 
Fw-190 gezeigt. Erleben Sie viele 
neue Fotos, Zeichnungen und 
überarbeitete Texte. Einige der 
Flügzeuge sind bisher noch 
nicht in der FLUGZEUG CLASSIC- 
Typenreihe erschienen. 
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GeraMond 


Generationenwechsel 


Ende Mai schlenderte ich über die Retromes- 
se Klassikwelt Bodensee in Friedrichshafen. 
Mitten unter den Vehikeln vergangener Epo- 
chen traf ich an den zwei blaulackierten AT-6 
der »Eichhorn Airadventures« den »Me-109«- 
Altmeister Walter Eichhorn. Großes Hallo, 
vor Jahren war ich bei ihm zuhause eingela- 
den, ich schrieb damals eine Reportage über 
seine Me-109-Fliegerei. Diese hat nun, wenige 
Tage vor der Messe am Bodensee, ein Ende 
‚gefunden: Der ehemalige Lufthansa-Pilot ab- 
solvierte im Frühjahr 2009 einen seiner wohl 
letzten Flüge auf einer Messerschmitt Bf 109 
der gleichnamigen Stiftung in Manching. 

Ein wenig Wehmut kam auf, als wir uns, 
angelehnt an seine North American AT-6, über 
seine ersten Gehversuche auf der Me 109 bis 
hin zu seinem letzten Flug unterhielten. Man 
möchte es nicht glauben, wenn man den drah- 
tigen Mann ins Cockpit seiner AT-6 steigen 
sieht, mit der er immer noch anspruchsvollen 
Kunstflug betreibt, aber Eichhorn hat die Al- 
tersgrenze fürs »109«-Fliegen überschritten. 

An der Wand in seinem Arbeitstzimmer — 
voll mit Bildern und Erinnerungsstücken aus 


Me 109 G-10: Wie wird sie wohl lackiert? 


Fotos Andreas Zeitler 


einem jahrzehntelangen, bewegten Flie- 
gerleben — hängt ein ganz besonderes Fo- 
to, das in diesen Tagen neue Bedeutung 
erlangt haben dürfte: Die alte Aufnahme 
zeigt Walter Eichhorn zusam- 
men mit Erich Hartmann. Kein 
geringerer als das ehemalige 
Jagdfliegerass hatte vor Jahr- 
zehnten seinen Erfahrungs- 
schatz auf der Me 109 an den 
»Eleven« Walter weitergege- 
ben, der eine der ersten nach 
Deutschland zurückgekehrten 


E 
»109« fliegen sollte. Und nun, Ale 


nach vielen Jahren erfolgreicher Flugstun- 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


»Rote 7«. Seit 


den auf dem Messerschmitt-Jäger, lag es Februar fliegt die 
an Walter, sein wertvolles Praxiswissen Messerschmitt 
weiterzugeben: an seinen Sohn Toni und wieder, inzwischen 


auch mit zwei neu- 
en Vorführpiloten 


an den Testpiloten Klaus Plasa. 

Die beiden neuen Vorführpiloten saßen 
schon am Steuer der »Roten 7«, die nach 
einer umfangreichen Restaurierung wie- 
der flügge ist. Andreas Zeitler hat die Ar- 
beiten begleitet, ab Seite 16 bietet er uns 
spannende Einblicke in die »109«-Klinik in 
Manching. 

Während die »Rote 7« munter Werk- 
stattflüge absolviert (schließlich soll sie am 
26./27. Juni in Zeltweg zu sehen sein), grü- 
belt man in Manching noch, welches neue 
Tarnschema die Me 109 G-10 erhalten soll. 
Wir werden Sie, liebe Leser, auf dem Lau- 
fenden halten. 


Bis dahin wünsche ich Ihnen viel Lese- 
vergnügen mit der Juli-Ausgabe von 
FLUGZEUG CLASSIC! 

Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 
Stichwort Messerschmitt-Stiftung: Die Me 109 »Rote 7« fliegt wieder, die G-10 wird neu lackiert. 


Was interessiert Sie am meisten? 


Welches Tarnschema die 6-10 wohl erhält. 43,6% 


Die »Rote 7« fliegen zu sehen, und wenn ich 


dafür nach Frankreich oder Österreich muss. ze 


Was mit der D-FMBB & und Me 262 los ist. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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> TITELGESCHICHTE COCKPITS IM DETAIL 
Messerschmitt Bf 109 Klemm Kl 35 
Die »Rote 7: fliegt wieder ......................- 16 Eleganter Tiefdecker............................ 42 
Neustart: Warum es so lange dauerte, bis die Der formschöne Dop- 
Bf 109 G-4 der Messerschmitt-Stiftung endlich pelsitzer gehört zu 
wieder abheben konnte. den bekanntesten 


Entwürfen des genia- 
len Konstrukteurs 


RÜCKBLICK Hanns Klemm. Noch 
Das erste Luftrennen der Welt heute fliegen zahlreiche Exemplare. Wir haben im 
Das Duell über dem Armelkanal.......... 24 Cockpit Platz genommen. 
Haushoch gepokert: Vor 100 Jahren starteten die Flug- 
pioniere Louis Blériot und Hubert Latham zum ersten RESTAURIERUNG 
Luftrennen. Nur einer konnte gewinnen. Messerschmitt Me 109 
Fortschritte in Sachsen ........................- 46 
» KLASSIKER Das gibt's selten: In Werner Kölzschs Messerschmitt- 
Arado 234 Schmiede bei Delitzsch warten gleich drei Bf-109- 


Schneller Spion — und doch zu spät... 28 Rümpfe auf ihre Fertigstellung. 
So schnell schoss kein anderer Aufklärer: Wie die 

Ar 234 flink wie kein anderes Flugzeug zu ihren Foto- > KLASSIKER 

Einsätzen startete. Gotha Go 150 


Vor 70 Jahren: Höhenweltrekord!.......... 50 


Schön sah sie wirklich nicht aus: Beim Rekordflug 
im Jahre 1939 startete die Gotha Go 150 ohne La- 
ckierung, was ihre Leistung nicht im geringsten 
schmälerte. Auch wenn sie sich die letzten Höhen- 
meter aufs Härteste erkämpfen musste, ist eines 
sicher: Ihr Rekord kann nie mehr gebrochen wer- 
den. Lesen Sie, warum! 


» TYPENGESCHICHTE 
SSW D.III/D.IV 
Kampfstarker 


Der bullige Jagddoppeldecker begeister- | 4 
te die Piloten - nur kam er zu spät. 


< 68 Leindwanddenkmal für Ernst Udet»> 
r Curd Jürgens in »Des Teufels General« 


4 Perfekt restaurietrer DB-605-Motor, der einst 


Arado Ar'23% ImWAuffeßrer- Einsatz eine Messerschmitt Bf 109 antrieb 


100 Jahren 


> KLASSIKER 
EWR VJ 101 (Teil 1) 


Senkrechtstart und Überschall............ ‚56 


Drei deutsche Flugzeugbauer an einem Tisch: Wie 
vor 50 Jahren der erste überschallschnelle Senk- 
rechtstarter der Welt konstruiert wurde. 


FILM 
»Des Teufels General« 


Tarzan des Zusammenbruchs ............ 
Die letzten Jahre des einstigen Fliegerasses Ernst 

Udet: Zermürbt von der Luftwaffenführung, gezeich- 

net vom Kompetenzgerangel. Carl Zuckmayer setz- 

te den Stoff für die Bühne um; 1955 dann der Film- 

start: Ein cineastischer Lichtblick im 

Nachkriegsdeutschland. 


IHRE SEITEN 
Album 
Do17 vor 
Kriegsausbruch..76 


Interessante Bilder vom Vor- 
abend und Beginn des Zweiten 
Weltkriegs: Wir zeigen Foto-Rari- 
täten vom Alltag eines Kampfge- 
schwaders, in dem die Dornier 
D 17 eingesetzt worden ist. 
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50 Noch heute Weltrekordhalter: dieGo 150, 5 
konstruieffiyon Albert Kalkert (rechts) 


Be 


Steil nach oben: Der erste Überschall-Senk- 
rechtstarter der Welt kam aus Deutschland 


Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 


Arado Ar 234 
Blériot Nr. XI. 
Boeing B-17 . 
Boeing Kaydet.. 
De Havilland DH 89A .. 
Dornier D 17 E.. 
EWR VJ 101.. 

Gloster Meteor . 


RSSLASHRERAD 


Junkers Ju 52/3m. 


RUBRIKEN 
Editorial. 
News .... 
Modellbau........ 
Museumstipp/Termine 
Leserbriefe.. 
Bücher .... 
Vorschau .. 
Background. 
Impressum .. 


Junkers Ju 8 
Klemm KI 35 
Messerschmitt Bf 109 G4 
Messerschmitt Bf 109 G-14 . 
Messerschmitt Me 163 .... 
Miles 11A Whitney Straight. 
North American B-25. 
North American P-51H. 
Republic P-47 ... 
‚Siemens-Schuckert D.ID.! 
Supermarine Spitfire. 


Titelbild: 
Bf 109: Andreas Zeitler 
SSW D.III/D.IV und 
Zeichnung Ar 234: 
Herbert Ringlstetter 

Go 150: Sammlung Krieg 
VJ 101: EADS Corporate 
Heritage 

Ar 234: Sig. Alfred Price 


> Titelthema 


OBEN 

Die Me 163, 
Werk-Nr. 
191614, soll 
erneut restau- 
riert werden 
und ein 
authentisches 
Finish 
erhalten 


Fotos Norman 
Pratlett 


UNTEN 
Sikorsky 
MH-53 Pave 
Low 4: beein- 
druckende 
Ergänzung für 
das Cosforder 
Cold War 
Museum 


AKTIVITÄTEN IN COSFORD 


Werkstattbesichtigung 


Am 27. März fand die erste offene 
Woche im Michael Beecham Conser- 
vation Centre (MBCC) in Cosford 
statt. Zur Überraschung einiger Be- 
sucher stand zwischen den Flug- 
zeugen die Battle 15343 (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 3/09, Seite 
10), die eigentlich im RAF-Museum 
in Hendon sein sollte. Es scheint, 
dass Hendon nicht in der Lage war, 
die Tragflächen ordnungsgemäß 
anzubauen und die Maschine des- 
halb nach Cosford gebracht worden 
war. Oder mit den Worten des Mu- 
seums: »Einiges früher benutzte 
nicht standardgemäße Material 
kann zur Verbesserung der struktu- 
rellen Festigkeit des Flugzeugs aus- 
gewechselt werden.« 

Ein interessanter Neuzugang im 
MBCC ist die kürzlich gestiftete Si- 
korsky MH-53 Pave Low 4, Ser. Nr. 


68-8284, die 1968 produziert wurde 
und die auf eine aktive Einsatzge- 
schichte zurückblicken kann. Der 
Hubschrauber diente im Vietnam- 
krieg für verdeckte Operationen und 
rettete mindestens zwei in Nord- 
vietnam gestrandete Besatzungen. 
Nach dem Vietnamkrieg ging der 
MH 53 an die 20th Special Opera- 
tions Squadron (S0S) (»Green Hor- 
nets«), die Teil der 1st Special Ope- 
rations Group war. Diese Gruppe 
war an der Operation Desert Shield 
im August 1990 beteiligt, danach 
in Bosnien Herzegowina und nahm 
später 1988 an der Operation De- 
sert Thunder teil. 

Der Hubschrauber wurde dem 
RAF-Museum von der USAF gestif- 
tet und am 17. Dezember 2008 an 
Bord einer C-17 der 99 Squadron 
der RAF nach Cosford transportiert. 


Es war das erste Mal, dass eine C- 
17 in Cosford landete. Sobald der 
Hubschrauber wieder zusammenge- 
baut ist, soll er im Cold War Mu- 
seum anstelle der Jetstream ausge- 
stellt werden. 

Auch die Me 163B, Werknr. 
191614, ist unter die kritischen 
Blicke des Restaurierungszentrums 
gekommen. Dabei zeigte sich, dass 
eine erneute Restaurierung der Ma- 
schine notwendig ist - diesmal »zu 
Hause« im MBCC - bei der das his- 
torische »Kraftei« auch ein au- 
thentischeres Finish erhalten soll. 
Die Geschichte dieser Maschine ist 
etwas unklar. Bekannt ist, dass sie 
viele Jahre im Westcott Rocket Pro- 
pulsion Establishment verbrachte, 
bevor sie in die Cosforder Samm- 
lung aufgenommen wurde. 

NORMAN PRATLETT 


UNTEN 
Unerwarteter 
Gast in 
Cosford: Fairey 
Battle L5343 
aus dem RAF- 
Museum, wo 
es Schwierig- 
keiten mit der 
Montage der 
Tragflächen 
gab 


Die unerwartete Entdeckung der beiden Kreuze 5 
für Bodensiege des Piloten der P-47, Lt. Kuhl. 
Die Umrisse eines dritten Kreuzes wurden eben- 


falls gefunden 


Der Rumpf der 
P-47 »Dottie 

Mae« während 
der Reinigung 
bei Mike Bras- 
hears Vintage 


Fotos Mark Shepard Airframes 


REPUBLIC P-47 THUNDERBOLT 


»Dottie Maes« 
unentdeckte Siege! 


Bei Mike Brashear’s Vintage Airfra- 
mes in Idaho, USA hat die Restau- 
rierung der P47-D28-RA, Ser. Nr.42- 
29150, K4-S »Dottie Mae« der 
511FS, 405FG, 9AF begonnen. Zur 
Zeit werden alle Hauptbauteile ge- 
richtet und eingelagert. Dazu muss- 
te der im Rumpf getrocknete 
Schlamm entfernt werden, was man 
nach der Bergung aus dem österrei- 
chischen Traunsee versäumt hatte 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 12/05). 
Die Planungen sehen vor, jedes 
Bauteil und Beplankungsteil wieder 
zu verwenden, sofern die Sicherheit 
nicht darunter leidet. Derzeit wer- 
den mit Essig und Wasser Kalk-ab- 
lagerungen an der Zelle entfernt. 

Bei diesen Arbeiten gab es eine 
Entdeckung unterhalb des Namens 
des Piloten »Lt L A Kuhl« Ursprüng- 
lich nicht sichtbar, wurden zwei 
Abschussmarkierungen sowie die 
Umrisse eines dritten Kreuzes ent- 
deckt. Aus den Unterlagen ist 
bekannt, dass die K4-S keine Luft- 
siege errungen hat, doch Auf- 
zeichnungen bestätigen, dass es 
sich um bei Bodenangriffen zerstör- 
te Flugzeuge handelt. 

Die 405 Fighter Group hatte am 
16. April 1945 den Auftrag erhal- 
ten, das Gebiet östlich Magdeburgs 
jenseits der Elbe aufzuklären. Die 
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gesamte Gruppe war in der Luft. 
511 FS war mit zwölf Maschinen da- 
bei, die Splitterbombenbündel und 
Abwurftanks trugen. Die K4-S wur- 
de von Lt. Larry Kuhl geflogen - 
seine übliche Maschine. 

Nachdem keine motorisierten 
Transporte aufgespürt werden konn- 
ten, wurden die Bomben abgewor- 
fen. Während des Umherfliegens 
entdeckte Lt. Riedel einen Platz, 
auf dem Bf 109, Ju 88 und He 111 
standen, und den Aufzeichnungen 
nach konnten die P-47 ohne Flak- 
Abwehr angreifen. 511 FS meldete 
44 zerstörte und 19 beschädigte 
Flugzeuge. 

Lt Kuhl in seiner K4-S meldete 
drei zerstörte und ein beschädigtes 
Flugzeug. Weshalb die K4-S ledig- 
lich zwei Siegmarkierungen erhal- 
ten hat, ist nicht bekannt. Während 
die Einsatzmeldung 44 Bodenerfol- 
ge angibt, enthält der Staffelbericht 
lediglich 39 zerstörte Flugzeuge. 
Deshalb ist es durchaus möglich, 
das Kuhls Siege auf zwei zerstörte 
Flugzeuge reduziert wurden oder 
dass das Bodenpersonal nach dem 
Zeichnen der Umrisse der dritten 
Markierung (die Kreuze wurde hand- 
gemalt und nicht mit der Schablo- 
ne angebracht) einfach aufhören 
musste. MARK SHEPPARD 


Verjüngungskur : 


un 


Nicht mehr lange und der gewal- 
tige Zeppelin-Hangar von Santa 
Cruz, Rio de Janeiro, erstrahlt in 
neuem Glanz. Wie in FLUGZEUG 
CLASSIC 12/08 berichtet, stand 
es nicht gut um eine der welt- 
weit letzten Riesenhallen: brö- 
‚ckelnde Wände, ein morsches Ge- 
rüst - deutsche Ingenieurskunst 
in Gefahr. 

Doch die brasilianische Regie- 
rung machte im Juli vergangenen 
Jahres umgerechnet eine halbe 
Millionen Euro locker, um die not- 


alles, aber im Sommer soll das 
gantische Bauwerk aussehen wie 
1936 zum Zeitpunkt seiner Fer- 
tigstellung. 

Anlässlich der »Reuniäo da 


Jagdflieger Ende April, wurde im 
generalüberholten Hangar bereits 
ein traditionelles Theaterstüch 
aufgeführt und im Fernsehen 
übertragen. SOLVEIG FLÖRKE 


Die Junkers Ju 52/3M, ZS-AFA, von South African Airways startet vom Internationalen Flughafen Johannesburg 


JUNKERS JU 52/3M 


Foto John Miller 


»Jan van Riebeeck« wieder in der Luft 


Im April hat die Fluggesellschaft 
South African Airways endgültig die 
Eigentumsrechte an ihrer Junkers 
Ju 52/3M, ZS-AFA, Bau-Nr. 164, an 
die South African Airways Museum 
Society übertragen. Die Maschine 
wurde in den vergangenen Jahren 
kaum mehr geflogen, das letzte Mal 
hob die Maschine vor zweieinhalb 
Jahren ab. Nun fand am 16. April 
ein Testflug vom O R Tambo Inter- 


national Airport in Johannesburg 
aus statt. Am Steuer des histori- 
schen Flugzeugs saßen die Flugka- 
pitäne Karl Jensen und Laurie 
Raath. Am nahegelegenen Vereeni- 
ging Airport absolvierte die Maschi- 
ne mehrere Übungsrunden. Nach 
Aussagen von Flugkapitän Jensen, 
der auf rund 450 Flugstunden mit 
der Ju 52 zurückblicken kann, ver- 
lief der Flug bis auf einen ausgefal- 


lenen Transponder absolut problem- 
los. Techniker von South African 
‚Airways haben die Maschine so mo- 
difiziert, dass die Museumsgesell- 
schaft DC-3-Reifen anstelle der 
nicht mehr erhältlichen Originalrei- 
fen benutzen kann. Der Flug im 
April markierte auch das 75-jährige 
Jubiläum der Fluggesellschaft, und 
die SAA-Museumsgesellschaft prü 
ob man die Ju 52 regelmäßig flie- 


gen lassen könnte. Bei der Ju 52 
mit dem Namen »Jan van Riebeek« 
und der Zulassung ZS-AFA handelt 
es sich um eine von 170 in Spanien 
produzierten CASA 352L. In Diens- 
ten der Spanischen Luftwaffe trug 
die Maschine das Heckkennzeichen 
T2B-273. South African Airways 
setzte in den Vorkriegsjahren eine 
Flotte aus Ju 52 und Ju 86 ein. 
JOHN MILLER 


MARSEILLE GEDENKT SAINT-EXUPERY 


Vor 65 Jahren verschwunden 


Am 31. Juli nähert sich zum 65. 
Mal der Tag, an dem Antoine de 
Saint-Exupéry nicht mehr von sei- 
nem Einsatz zurückkehren sollte. 
In Marseille wird der Tag mit einer 
großen Gedenkzermonie began- 
gen, ein Schiff fährt zur Absturz- 
stelle seiner P-38. Zaungäste kom- 
men im Alten Hafen auf ihre 
Kosten, geplant ist eine Airshow, 
an der angeblich P-38, Me 109 und 
Mustang sein sollen. Am 1. August 
öffnet in Marseille auch eine Aus- 
stellung mit vielen Gegenständen 
aus Saint-Exuperys Besitz, außer- 
dem soll ein ganzer Reigen kultu- 


reller Veranstaltungen zu Ehren des 
französischen Erfolgsschriftstellers 
im Sommer starten. 

AUREL BUTZ 


Den letzten Flug Antoine de 
Saint-Exupörys mit seiner Aufklä- 
rerversion der P-38 zeichnet die 
sehenswerte ZDF-Dokumentation 
»Duell in den Wolken« nach, zu 
sehen unter www.zdf.de/ 
ZDFmediathek/content/641526 
Fotos ZDF und The John and 
Annamaria Philipps Foundation/Tangram 


> — > x L = 2 
Aus Anlass der Enthüllungsfeier für die F-5 hielt die Spanische Luft- 
waffe eine Parade und einen Vorbeiflug ab 


Foto Spanische Luftwaffe 


CASA-NORTHROP SRF-5 


Eine geht, eine andere kommt 


Am 20. Dezember wurde in der spa- 
nischen Stadt Morön de la Fronterra 
ein Luftfahrtdenkmal enthüllt: In ei- 
nem Verkehrskreisel dient eine aus- 
gemusterte CASA-Northrop SRF-5. 
der Spanischen Luftwaffe (AR9-056, 
212-56) auf einem geschwungenen 
Sockel als Wegweiser zu einer Luft- 
waffenbasis. Nur wenige Wochen zu- 
vor war auf dem spanischen Stütz- 


punkt Gando auf Gran Canaria die 


CASA-Northrop SF-5A (C.9-048, 
464-48) aus ihrer luftigen Position, 
von der aus sie den Platz viele Jah- 
re lang bewacht hatte, entfernt wor- 
den. Da sie sehr nah am Meer stand, 
weist die Maschine starke Korrosion 
auf und muss dringend restauriert 
werden. Sollte ihr Zustand zu 
schlecht sein, dürfte der Jet jedoch 
unweigerlich auf dem Schrottplatz 
landen. ROGER SOUPART 


Wieder zurück in Frankreich: North American B-25J Mitchell, 45-8811. Hier ist sie in den Farben und Markierungen aus der Zeit des 
Krieges in Nordafrika zu sehen, die sie während ihres vierjährigen Aufenthalts in der Schweiz trug 


NORHT AMERICAN B-25 


Mitchell kehrt nach Frankreich zurück 


Vier Jahre, nachdem sie Frank- 
reich für eine neue Karriere in der 
Schweiz verlassen hat, ist die B- 
25J Mitchell, Ser. Nr. 45-8811, 
wieder in ihre Heimat zurückge- 


Die neue Meteor F.8 des Aviodrome: Der Uralt-Jet trägt noch immer ihr Original-Tarnschem: 
einem falschen Verbandskennzeichen 


GLOSTER METEOR 


kehrt. Die B-25J war im Januar 
2005 von Jet Alpine Fighters er- 
worben worden und änderte ihre 
Zulassung von F-AZID in HB-RDE. 
Nach Aussagen ihres neuen Eigen- 


tümers, der französischen Organi- 
sation Société de développement 
et de promotion de l'Aviation (Ge- 
sellschaft für die Entwicklung und 
Förderung der Luftfahrt), wird der 


Suche erfolgreich beendet 


Der ehemalige niederländische Me- 
teor-Pilot Aart van Wijk hat vor 
kurzem dem Themenpark Aviodro- 
me eine Gloster Meteor F.8 gestif- 
tet. Die Meteor F.8, Bau-Nr. 6466, 
1-187, wurde bei Fokker in Schi- 
phol gebaut und im Jahr 1953 an 
die RNLAF ausgeliefert. Eingesetzt 
war sie bei 322 und 327 Squadron 
und wurde im Frühjahr 1958 aus- 
gemustert. Glücklicherweise lande- 
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te sie nicht auf dem Schrottplatz 
wie alle anderen niederländischen 
Meteor mit Tarnanstrich, sondern 
wurde zur Erinnerung an die Gefal- 
lenen der RNLAF auf dem Ehrenmal 
in Soesterberg aufgestellt. 

Im Jahr 1981 restaurierte man 
die Meteor, die danach aus uner- 
findlichen Gründen das Kennzei- 
chen I-147 trug. Mitte der 1990er- 
Jahre wurde die Maschine 


eingelagert. 2006 ging die Meteor 
an die ATN Aircraft Division nach 
Hoogeveen, teilweise als »Bezah- 
lung« für die Restaurierung der DH 
82a Tiger Moth aus Soesterberg. 
Anfang dieses Jahres wurde die 
Meteor zum Verkauf angeboten 
und beinahe von einem deutschen 
Museum weggeschnappt. Doch im 
letzten Augenblick gelang es Aart 
van Wijk eine Vereinbarung mit 


Foto Roger Soupart 


neue Standort der B-25 für die 
Saison 2009 La Ferte Alais in der 
Nähe von Paris sein. 


ROGER SOUPART 


ja aus den 1950er-Jahren, allerdings mit 


Foto Roger Soupart 


ATN zu treffen und den Jet zu er- 
werben. Anschließend stiftete er 
die Meteor großzügigerweise dem 
Aviodrome, das seit einiger Zeit 
nach einer Meteor gesucht hatte. 
Auch wenn der Jäger noch immer 
seinen Original-RNLAF-Tarnan- 
strich trägt, ist sein Verbands- 
kennzeichen I-147 falsch. Korrekt 
müsste es I-187 lauten. 

ROGER SOUPART 


S.E.5A 


D] 
e 


nA 


Der letzte Hubschrauber-Neuzugang im Brüsseler Armeemuseum ist dieser Bristol Sycamore 
Mk.14, der noch immer seine alten Markierungen der RAF Central Flying School trägt 
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Foto R. Soupart 


BRISTOL SYCAMORE MK.14 
Hubschrauber- 
tausch 


Das Armeemuseum in Brüssel hat eine 
Alouette II gegen den ehemaligen RAF- 
Hubschrauber Bristol Sycamore Mk.14, Ser. 
Nr. XG547, getauscht. Der 1956 gebaute 
Sycamore war viele Jahre lang bei der RAF 
Central Flying School in Ternhill eingesetzt, 
bevor er Mitte der 1970er-Jahre an das 
Hubschraubermuseum in Weston Super Ma- 
re in England kam. Die belgische Luftwaf- 
fe verfügte in den 1950er-Jahren über drei 
Sycamore-Hubschrauber für SAR-Einsätze 
vom Flugplatz Kamina in Belgisch Kongo 
aus. Zwei davon gingen im Einsatz verlo- 
ren, während der dritte durch die Belgier in 
Brand gesteckt wurde, damit der Heli wäh- 
rend des Kongokonflikts im Jahr 1960 
nicht in die Hände der Aufständischen fiel. 

ROGER SOUPART 


NORTH AMERICAN P-51H 


Mustang im Heldenlook 


Die P-51H, Ser. Nr. 44-6426, hat das 
Aussehen einer Mustang des einstigen 
US-Fliegerasses Claude Crenshaw erhal- 
ten. Die Maschine, die im März 1945 das 
Band verließ, kam im Sommer 1945 
nach Pinecastle AFB in Florida zur Jagd- 
pilotenschulung, ging jedoch im Mai 
1946 weiter nach Chanute AFB, Illinois, 
wo sie als Ausbildungsflugzeug diente, 
Im Jahr 1949 wurde sie offiziell ausge- 
mustert und im Freien ausgestellt. Sie 
blieb dort, bis Freiwillige des Chanute 
Air Museum im Oktober 2003 das Mus- 


tang Restauration Project (MRP) initi- 
ierten und damit begannen, der P-51 
wieder ihr ursprüngliches Aussehen zu 
geben. Am 6. Dezember 2008 war ein 
wichtiger Meilenstein erreicht, als die 
Maschine mit ihrem neuen Anstrich als 
P-51D, 44-64195, »Louisiana Heat- 
wave, wie sie von Captain Claude Cren- 
shaw von der 82th FG geflogen worden 
war, feierlich enthüllt wurde. Der in 


Monroe, Louisiana, geboren Crenshaw Die frisch restaurierte P-51H des Chanute Air Museum mit 
den Markierungen der P-51D »Louisiana Heatwave«, geflogen 
vom USAAF-Fliegerass Claude Crenshaw Foto MRP 


erzielte über zehn Luftsiege gegen die 
Luftwaffe. DAVE MCDONALD 


SUPERMARINE SPITFIRE MK.XVIIIE 


Inderin für Schweden 


Die Spitfire Mk.XVIIIe, SM845/ 
6-BUOS, hat vor kurzem Großbri- 
tannien verlassen und in Ängelholm 
in Schweden eine neue Heimat ge- 
funden. Sie gehörte ursprünglich 
zur Historic Flying Co. in Duxford 
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und wurde jetzt an Biltema, eine 
skandinavische Autozubehörfirma, 
verkauft, in deren Besitz sich be- 
reits die P-51 Mustang SE-BIL und 
die Spitfire Mk.XVIe, RW386 (SE- 
BIR) befinden. Bei der SM845 han- 


delt es sich um eine Maschine, die 
früher der indischen Luftwaffe ge- 
hörte und zur Zeit die Markierun- 
gen der GZ-J der 32 Squadron 
trägt. 

ROGER SOUPART 


Die früher der indischen Luft- 
waffe gehörende Spitfire 
MK.XVIIIe, SM845, hat sich zu 
Biltemas Mustang und Spitfire 
Mk.XVle gesellt 
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BOEING KAYDET 


Kaydet-Nest 
in Lelystad 


Langsam kann man von einem Nest sprechen: Immer mehr Boeing Kaydet Doppeldecker-Schulflugzeuge 
treffen auf dem Flughafen Lelystad ein. Der neueste Ankömmling, die Boeing A75N1 (PT-17), N52545, 
weist eine Reihe »Verbesserungen« auf, die die bullige PT-17 etwas eleganter erscheinen lassen. Die 
verbesserte Linienführung wird durch die attraktiven US Navy-Schulflugzeugmarkierungen noch weiter 


erhöht 


ROGER SOUPART 


fige. 1939-1945 Fr 


Jäger-Poster 

Nach den Klassikern des Ersten 
Weltkriegs hat sich Flight-De- 
pot.com nun den bekanntesten 
Jagdflugzeugen des Zweiten 
Weltkriegs angenommen. Auf 
50 x 70 Zentimeter tummeln 
sich unter anderem Legenden 
wie Fw 190, Me 109, P-47, A6M 
und Spitfire. Bezug und Infos 
unter Tel: 06741/920612, 
www.flight-depot.com 


DE HAVILLAND DH89A 


Dragon Rapide aus dem Jahr 1944 


| 


Die Restaurierung der De Havilland 
DH89A »Dragon Rapide«, N683DH, 
in Calaveras, Kalifornien, nähert 
sich langsam ihrem Ende. Dieses 
klassische Doppeldecker-Passa- 
gierflugzeug war ursprünglich 
1944 von Brush Coachworks in 
Loughborough, England, für die 
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RAF als DH Dominie Mk. IV, Ser. Nr. 
NR683, gebaut worden. Zwei Jahre 
später wurde sie überzählig und an 
British European Airways verkauft, 
die sie mit der Zulassung G-AHXW 
betrieb. 

Zwischen 1953 und 1971 wech- 
selte die Maschine dreimal den Be- 


sitzer, bis sie dann 1972 in die USA 
ging. 1998 erwarben sie Bud Willi- 
am Field und John Reed als Res- 
taurierungsobjekt, und das Flug- 
zeug kam die Werkstätten von Bud 
Field Aviation in Calaveras. Bud 


William Fields Firma hat sich be- 
reits einen Namen als qualitativ 


flugbereit 


Bereit zu ih- 
rem Erstflug 
in den Farben 
von British 
European Air- 
ways: die her- 
vorragend res- 
taurierte 

DH Dragon 
Rapide 
N683DH in 
Calaveras, 
Kalifornien 


Foto Bud 
William Field 


hochwertig arbeitender Restaura- 
tor anderer Klassiker wie Ryan STA, 
Travel Air 4000, Waco YK5, Curtiss 
Robin, Douglas DC3 und der ehr- 
würdigen Stearman gemacht. Der 
Erstflug der Dragon Rapide nach 
der Restaurierung steht unmittel- 
bar bevor. ERIC JANSSONNE 


Ja, so etwas 
vergammelte 
mal in einer 
Garage! Die 
einzige flug- 
fähige Miles 
11A, G-AERV, 
wird noch im- 
mer von sei- 
nem Original- 
Gypsy-Major- 
Motor ange- 
trieben 


MILES 11A WHITNEY STRAIGHT 


Garagenfund fliegt wieder 


Für Liebhaber klassischer Vorkriegs- 
Reiseflugzeuge gibt es auf dem klei- 
nen Flugplatz Turweston in der Graf- 
schaft Buckinghamshire, England, 
ein wenig bekanntes Exemplar zu 
bewundern. Bei der Miles 11A Whit- 
ney Straight, G-AERV, handelt es 
sich um die neueste aus einer gan- 
zen Reihe von Restaurierungen, die 
von Ron Souchs in Hampshire an- 
sässigen Aero Antiques durchge- 
führt wurden, 

Von den ursprünglich fünfzig 
Maschinen, die Miles Ende der 
1930er-Jahre produzierte, ist diese 
das letzte noch flugfähige Exemplar 
und eine von vermutlich nur drei 
überhaupt noch existierenden. Die 
G-AERV, Bau-Nr. 307, wurde Ende 
1936 bei Miles in Woodley gebaut, 
ihr erster Besitzer H.W.H. Moore 
flog sie, bis die Maschine am 21. Ju- 
ni 1941 von der RAF eingezogen 
wurde. Sie diente dann bis Kriegs- 
ende als Verbindungsflugzeug mit 
der Ser. Nr. EM999 in RAF Abingdon. 
1947 erhielt Mr. Moore das Flugzeug 
zurück und verkaufte es Ende der 
1950er-Jahre nach Nordirland. Ri- 
chard Seeley entdeckte die Maschi- 
ne 1976 schließlich in einer Garage 
in schlechtem Zustand. Als das Ga- 
ragendach einstürzte, kamen weite- 
re Schäden hinzu. 

Erst 2002 wurden die Überreste 
der »ERV« schließlich geborgen und 
zu Aero Antiques zur Restaurierung 
in flugfähigen Zustand gebracht. 
Mehr als 10000 Arbeitsstunden wa- 
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ren dazu nötig. Erstaunlicherweise 
waren die RAF-Markierungen noch 
auf der Original-Stoffbespannung 
vorhanden. Während es sich bei 
dem Gypsy- Major-Motor um das 
Original handelt, hat Mike Vaseys 


Firma Vintech Engineering die un- 
terdruckbetätigte Original-Lande- 
klappenanlage durch ein modernes 
elektrisches System ersetzt, ebenso 
wurde eine zeitgemäße Bremsanla- 
ge eingebaut. Das Flugzeug hat sein 


ursprüngliches silbernes Farbsche- 
ma mit dem blauen Cambridge & 
Oxford-Streifen am Seitenleitwerk 
erhalten, dieselben Farben, die 
auch für die Zulassung verwendet 


wurden. NORMAN PRATLETT 


C-1602 


Südafrikanische Transall 
endgültig verschrottet 


Im April haben die südafrikanischen 
Streitkräfte (SANDF) ihre noch ver- 
bliebene Flotte von acht C-160Z- 
Transall-Frachtflugzeugen, die im 
Jahr 1995 ausgemusterten wurden, 
endgültig verschrottet. Die Ent- 
scheidung fiel, nachdem sich die 
Hoffnung auf einen Käufer zer- 
schlug und mehrere Ausschreibun- 
gen erfolglos verliefen. Es hatte 
auch Überlegungen bei der südafri- 
kanischen Luftwaffe gegeben, die 
Flugzeuge angesichts des gestiege- 
nen Bedarfs an Flugzeugen für hu- 
manitäre Aufgaben wieder in Dienst 
zu stellen. Die Transall waren in den 
Jahren 2000 und 2007 von der 
staatlichen Armscor zum Kauf ange- 
boten worden. Im November 2008 
wurde berichtet, die Flugzeuge sei- 
en verkauft worden. Doch wie sich 
herausstellte, hatte der neue Eigen- 
tümer lediglich eine Menge Ersatz- 


Das traurige Ende der aus neun Maschinen 


vom Typ Transall c.160Z 


bestehenden Transportflugzeugflotte der südafrikanischen Luft- 


waffe 


teile ausgebaut und die ausge- 
schlachteten Maschinen einfach lie- 
gen gelassen. 1969 erwarb die süd- 
afrikanische Luftwaffe neun 
C-160Z Transall, die wertvolle 
Dienste während des Angolakon- 
flikts leisteten. Bei den Besatzun- 


Foto Paul Potgeiter 


gen war die Transall äußerst be- 
liebt. Eine Maschine mit dem Heck- 
kennzeicen 337 wurde im 
Luftwaffenmuseum auf dem Luft- 
waffenplatz Swartkop in Prätoria 
konserviert. 

JOHN MILLER 
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BRISTOL BRITANNIA 


a 


Neue Farben 


Die Absperrungen sind entfernent, 
nun kann in Cosford die Bristol Bri- 
tannia G-AOVF in ihren neuen Far- 
ben und Markierungen des RAF Sup- 
port Command wieder besichtigt 
werden. In Wirklichkeit war dieser 
»Flüsternde Riese« jedoch nie bei 


der RAF eingesetzt, sondern bei den 
Fluglinien BOAC, British Eagle und 
Donaldsons, bevor er der heute 
nicht mehr existierenden British 
Airways-Sammlung in Cosford ge- 
stiftet wurde. Dieses beeindrucken- 
de Transportflugzeug stellt die Bris- 


Boeing B-17G, Ser. Nr. 44-83814, bei der Ankunft in ihrer 
neuen Heimat, dem Mighty Eighth Museum in Savannah, Georgia 


BOEING B-17 


Foto Dave McDonald 


Fortress fürs Museum 


Begehrter Neuzugang: Durch eine 
Stiftung hat das Mighty Eighth Mu- 
seum in Savannah, Georgia, die 
Boeing B-17G-95-DL, Ser. Nr. 44- 
83814, N66571, erhalten. Die Vier- 
mot traf dort am 15. Januar 2009 
ein. Der Bomber verließ die Dou- 
glas-Werke am 15. Juni 1945; zu 
spät, um noch in den Kriegseinsatz 
zu kommen. Er wurde von 1965 bis 
1971 in Kanada als Kameraplatt- 
form für Aufnahmen in großen Hö- 
hen eingesetzt. Anschließend war 
er als Löschflugzeug in den USA, 
bis er schließlich im Januar 1981 
dem National Air and Space Mu- 
seum (NASM) gestiftet, 1984 an 
den Dulles Airport überführt und 
eingelagert wurde. 
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Nun wird die B-17 in einen für 
1944 typischen Zustand restauriert 
und in der Hauptabteilung im In- 
neren des Museums ausgestellt. Als 
Tribut an die Bürger Savannahs soll 
die B-17 die Farben und Markie- 
rungen der »City of Savannah« der 
388th Bomb Group erhalten. Das 
Original war von der Bevölkerung 
der Stadt mit Kriegsschuldver- 
schreibungen finanziert worden. 
Savannah ist auch Geburtsort der 
8th Air Force (8. US-Luftflotte). 
Die »City of Savannah« wurde bei 
ihrem 13. Einsatz über Deutsch- 
land abgeschossen; die Besatzung 
geriet in Kriegsgefangenschaft. 


DAVE MCDONALD 


a AR FORCE AIR SUPPI 


ORT COMMANL 


m u un nimm 


Die Britannia in Cosford in den Farben der 
XM497 »Schedar« des RAF Support Command 


tol Britannia XM497 »Schedar« dar, 
die am 2. Dezember 1960 an das 
RAF Transport Command ausgelie- 
fert wurde und gemeinsam von 99 
und 511 Squadron in RAF Lyneham 
eingesetzt wurde. Nach nicht weni- 
ger als 18.177,30 Flugstunden und 
7215 Landungen wurde die XM497 
ausgemustert und am 9. Dezember 
1975 in Kemble eingelagert. Am 5. 


naut Neil’ Armstrong setzt a 


inen F 
Schritt für 


hheit - 


ein um: 


Mai 1976 wurde die XM497 auf ih- 
ren neuen belgischen Eigentümer, 
die Young Air Cargo, mit dem Kenn- 
zeichen 00-YCF zugelassen. Ihre 
neue Karriere war jedoch nicht von 
langer Dauer; bereits im Mai 1977 
wurde sie auf den Flughafen Stans- 
ted in Essex geflogen und nur drei 
Monate später zerlegt. 

Text/Foto NORMAN PRATLETT 
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dung von Apollo 11 setzt 
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KLASSIKER Messerschmitt Bf 109 


Bei dem Gedanken an die »Rote 7« fallen den meisten ein- 
gefleischten Fans sicherlich zuerst zwei Schreckmomente 
ein: der Landeunfall am 16. Juli 2005 in Albstadt, bei dem 109 G-4 konnte bei der E 


an, und die Messe 


Manching wiede: 
ugbi b aufgenommen v 
S it war, mussten un- 


die Maschine erheblich beschädigt wurde, und natürlich den Fl 
auch die Bauchlandung in Manching am 15. April 2008. Bis e 
- Fi : ri . £ > hritte und -stunde 
Nach einer Reparatur ist die Maschine nun wieder geflogen 1... werden, welche die Maschine 
ne sehr lange Zeit am Boden } 


Jetzt klappt's auch 
wieder mit der Lan- 
dung: Nach umfang- 
reichen Reparaturen 
dürfte das Fahrwerk 
=, seinen »Sorgen- 
kindstatus« los sein 


Fotos Andreas Zeitler 


GELUNGENER AUFTRITT 


Die »Rote 7« fliegt wieder 


Bewegte Vorgeschichte aufgebauten Maschine unter keinem allzu Nach derzeitigem Kenntnisstand 
Die beiden Landeunfälle aus den v ergan- guten Stern zu stehen. finden sich erste Verweise auf die 
genen Jahren waren nicht die ersten Rück- Auf ein bestimmtes F lugzeug lässtsich Werknummer 139 in den nterlagen 
schläge, welche ihre Eigner mit dieser Ma- der Lebenslauf der »Roten 7 heutzutage der Spanischen Luftwaffe erst ab Okto- 
schine erleiden mussten. Denn mit drei jedoch nicht zurü: verfolgen. Es ist nur ber 1958, als die Maschine mit der da- 
Landeunfällen in ihrem zivilen Leben, da- bekannt, dass die Vita der größten Teile der maligen Kennung C 5 am 
von alleine zwei innerhalb von nicht ein- heute in diesem Flugzeug verbauten Zelle 16.10.1958 der 71. Staffel zugewiesen 
mal drei Jahren, scheint das Flugzeugle- in den 1950er-Jahren in Spanien begann, wurde und dort dann auch acht Tage 
ben der inzwischen als »Rote 7« bekannt wo die Maschine vom Typ HA 1112 M-IL später eintraf. Dort flog sie sieben Jah- 
gewordenen und als Bf 109 G-4 wieder- in den Diensten der Luftwaffe stand. re bis zu ihrer Ausmusterung am l 
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12.12.1965. Auf 217 Flugstunden brachte 
es die Maschine während ihrer Dienstzeit. 

Sie wurde anschließend nach England 
verkauft und dort mit dem Kennzeichen 
G-AWHG zugelassen. Im Juli 1966 kaufte 
die »Battle of Britain Movie Production« 
die Maschine, wie auch sechzehn weitere 
spanische Maschinen des gleichen Typs, 
und setzte sie dann im gleichnamigen 
Film zwei Jahre später als einen der flie- 
genden Hauptdarsteller ein. Äußerlich 
war die Maschine inzwischen in eine Bf 
109 E-4 umgemodelt worden und zog im 
Film sowohl als »Gelbe 11« als auch als 
»Rote 14« in die nachgestellte Luft- 
schlacht um England. 

Ab diesem Zeitpunkt lässt sich der wei- 
tere Lebenslauf der Maschine bis in die 
neueste Zeit jedoch nur mehr bruchstück- 
haft nachvollziehen: Die Rückrüstung in 
eine Bouchon durch ihren neuen 
mer fand nach dem Verkauf des Flugzeugs 
in die USA im Jahr 1974 statt. Dort hatte 
die Maschine Jahre später bei einem Test- 
flug am 28.5.1985 in Casper, Wyoming, ei- 
nen Landeunfall. Die Schäden waren so 
groß, dass sich die damaligen Besitzer nur 
noch mehr zu einer statischen Restaurie- 
rung durchringen konnten und die Ma- 
schine um das Jahr 1994 schließlich nach 
Frankreich verkauften. Und von dort aus 
fand der Rumpf seinen Weg letztendlich 
nach Deutschland zur Firma Bitz Flug- 
zeugbau in Augsburg. Bis auf die Flächen, 
die verblieben in Frankreich. 

Wieder ein paar Jahre später, im Okto- 
ber 1997, wurde dieser Rumpf durch die 
Albstädter »Messerschmitt Air-Company« 
(MAC), hinter der Dieter Beck, Wilhelm 
Heinz, Werner Grammel und Siggi Knoll 
standen, aufgekauft. Zu diesem Zeitpunkt 
war Siggi Knoll bereits mit der Restaurie- 
rung eines DB 60: weit fortgeschritten, 
dass ein nahes Ende dieses wichtigen 
Schritts auf dem Weg zu der »eigenen 109« 
abzusehen war und die Entscheidung ge- 
troffen wurde, sich auf die Suche nach ei- 
nem geeigneten Rumpf zu machen. 

Diesen fand man schließlich in Augs- 
burg und konnte auf Grundlage dieser 


GANZ OBEN Schadensbilanz: Die direkten 
Unfallfolgen sind geringer als befürchtet - 
auch wenn der zersplitterte Prop Schlimme- 
res befürchten lies 


MITTE Tiefe Einblicke: In der Mitte der 
Hauptholm, darüber die Fahrwerksaufhän- 
gung 

UNTEN Die Kühler unter den Flächen 
mussten erneuert werden 


Mike Schwarz testet nach der großen Inspektion die Funktionstüchtigkeit der Fahrwerksaufhängung 


Zelle mit dem Umbau in eine Bf 109 G-4 
beginnen. Wie alle Arbeiten zuvor geschah 
dies auch im weiteren Verlauf bis zur öf- 
fentlichen Präsentation im Herbst 2004 
und dem Einfliegen durch Walter Eich- 
horn nahezu im Stillen. 

Die Alb: ter Haltergemeinschaft 
flog die Maschine anschließend ausgie- 
big und präsentierte ihr Juwel im darauf 
folgenden Jahr auch stolz auf mehreren 
Veranstaltungen. Da die »Rote 7« durch 
die umfangreichen und mit größter Sorg- 
falt durchgeführten Restaurierungsarbei- 
ten letztendlich einem neu gebauten 
Flugzeug entsprach, verlief auch ihr 


lj = 


Kam bei der Bauchlandung heil davon: der seltene DB 605 
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Flugbetrieb problemlos. Siggi Knoll erin- 
nert sich: »Bei gutem Wetter schoben wir 
die Maschine aus der Halle, setzen uns 
rein, ließen den Motor an und flogen los 
Selbstverständlich waren dazu stets 
die üblichen Wartungen und Inspektio- 
nen notwendig, aber die MAC konnte 
auf 103 erfolgreiche Flüge mit insgesamt 
32 Flugstunden auf diesem Muster zu- 
rückblicken. Bis zum 16.7.2005. 

An diesem Tag kam es auf der Gras- 
piste in Albstadt-Degerfeld zu einem 
neuerlichen schweren Landeunfall im 
Leben dieser Maschine, der sie abermals 


groundete. Siggi Knoll, der Unglückspi- 
lot der »Roten 7« bei diesem Flug, blieb 
bei diesem Unfall unverletzt. Anders die 
'hmitt: An der Maschine entstan- 
den schwe: chäden am Rumpf, und 
auch der mächtige DB 605-Motor wurde 
dabei aus seinen Befestigungen heraus- 
gerissen. Vom Traum, eine eigene Bf 109 
zu besitzen, wollte die Haltergemein- 
schaft trotz dieses Unfalls nicht lassen - 
man entschloss sich zu einem erneuten 
Wiederaufbau des Flugzeugs. 

Trotz einiger Spendenaufrufe für den 
Wiederaufbau konnten die Albstädter die 
se Aktion jedoch nicht mehr finanziell 


Sigi Knoll (links), federführender Spezialist beim Wiederaufbau 
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stemmen. Die Mannschaft entschloss sich 
schweren Herzens dazu, die »Rote 7« zu 
verkaufen - allerdings unter einer wichti- 
gen Bedingung: Die Maschine musste in 
Deutschland und somit bei ihrer Fange- 
meinde bleiben. Im Dezember 2007 verließ 
die Bf 109 ihre damalige Heimat und fand 
bei der EADS in Manching eine neue Hei- 
mat (siehe FLUGZEUG CLASSIC 2/08). 

Nach der von beiden Parteien getrage- 
nen Restaurierung übergab die MAC die 
nach nur fast drei Jahren wieder flugfähig 
hergestellte Maschine Anfang 2008 offi- 
ziell an den neuen Eigener. Am 13.04.2008 
startete die »Rote 7« erneut zu einem Erst- 
flug. 


Die Pechsträhne setzt sich fort 
Allerdings drohte schon zwei Tage später 
neues Ungemach: Bei einem Werkstatt- 
flug ließ sich das rechte Fahrwerk nicht 
verriegeln, was in letzter Konsequenz ei- 
ne Landung im Schaumteppich auf der 
Südbahn des Manchinger Flugplatzes 
zur Folge hatte. Abermals schien die Ma- 
schine dem neuen Besitzer nicht freund- 
lich gesonnen zu sein ... 

Gut dass damals Walter Eichhorn am 
Steuer saß. Denn allseits lobte man sein 
professionelles Verhalten - wie auch das 
aller anderen Beteiligten an diesem Tag 
in Manching, die mit der Entscheidung, 
einen Schaumteppich zu legen, dafür 
sorgten, dass an der Maschine kein grö- 
ßerer Schaden entstand. 

Was in den Schilderungen der Ereignis- 
se gerne wiedergegeben wird, ist die - fast 
immer noch ungläubig erscheinende - Be- 
schreibung, als die Maschine mit dem 
Knirschen brechender Propellerblätter in 
den Schaumteppich taucht und anschlie- 
Rend auf dem Wasserfilm scheinbar un- 
gebremst dahingleitet, bis sie der Schaum 
am Ende schließlich wieder freigibt. Mit 
dem nervenaufreibenden Kratzen von 
Metall auf Asphalt kam die Maschine 
schließlich auf den Öl- und Luftkühlern 
liegend zum Stehen. 

Was von außen den 


Messerschmitt Bf 109 


einer Überprüfung zu unterziehen 


fahrenen und verriegelten rechten Fahr- 
werks in dieser Phase des Landeanflugs. 
Als das rechte Fahrwerksbein beim vor- 
sichtigen Aufsetzen dann auch sofort 


Von wegen Mut zur Lücke: Die Reparaturzeit wurde auch dazu genutzt, einige Instrumente 


nes Motorausfalls, gehört zu der Vorbe- 
reitung eines jeden Fluges. Somit war die 
Entscheidung zu einer Landung auf der 
Grasbahn schnell getroffen. Dies verhin- 

dert gefährlichen Funkenflug, 


Anschein eines eingeübten, 
leichten Manövers gehabt ha- 
ben könnte, forderte vom Pi- 
loten einen kühlen Kopf und 


»Ich wusste schon kurz vor der Landung, 


dass ich ein Problem habe.« 


kann allerdings im schlimms- 
ten Fall auch zum Überschlag 
führen, wie es bereits schon 
einmal bei der »Roten 7« der 
Fall war. Aus diesem Grund 


nicht zuletzt viel fliegerische 

Erfahrung auf diesem Flugzeugtyp. »Ich 
wusste schon kurz vor der Landung, 
dass ich ein Problem habe«, erinnert sich 
Walter Eichhorn, der in seinen 22 Jahren 
auf unterschiedlichen Versionen der Bf 
109 noch nie Probleme mit dem Fahr- 
werk hatte. Der Grund war eine fehlende 
grüne Lampe zur Anzeige eines ausge- 
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wegklappte, startete Eichhorn mit der 
Maschine gekonnt durch und versuchte, 
dem üblichen Prozedere folgend das 
Fahrwerk einzufahren. »Das Fahrwerk 
fuhr aber nirgendwo hin, es pendelte 
nur«, so Eichhorn. 

Das Durchspielen unterschiedlicher 
Notsituationen, wie zum Beispiel der ei- 


entschied man sich nach Ab- 
wägung aller Möglichkeiten dafür, einen 
Schaumteppich auf der Asphaltbahn zu 
legen. Mit der Aussicht auf diese »Unter- 
lage« entschloss sich der erfahrene »109«- 
Pilot, mit eingefahrenen Lande- und Küh- 
lerklappen aufzusetzen und den Motor 
kurz davor auszuschalten, um die Ma- 
schine möglichst wenig zu beschädigen. 


Satter DB-605-Sound: Im November 2008 lässt Sigi Knoll zum ersten Mal nach dem Unfall das Triebwerk wieder laufen 


Bis der Teppich gelegt war, versuchte 
Eichhorn, das Fahrwerksbein doch noch 
zum Einfahren zu bewegen, um ein Dre- 
hen beim Aufsetzen mit nur einem Bein 
zu vermeiden. Vergeblich, kein grünes 
Licht. Dafür leuchtete nach einiger Zeit ei- 
ne rote Lampe auf, als Anzeige dafür, dass 
sich der Sprit dem Ende neigt. 

Der Anflug auf den Teppich, das an- 
schließende Aufsetzen mit ungefähr 
180km/h und dem baumelnden Fahr- 
werk war nach Aussage des Piloten 
»recht harmlos«: Das defekte Fahrwerks- 
bein wurde beim Aufsetzen in den 
Schacht gedrückt. 


Umfangreicher Wiederaufbau 

Die Unfallursache für das Nichtverriegeln 
des Fahrwerks fand man bereits, als die 
Maschine noch auf der Manchinger Bahn 
lag. Eines war klar: Es würde noch lange 
dauern, bis die »Rote 7« wieder Luft unter 
ihren Flügeln verspüren würde. 

Bevor jedoch mit der gründlichen Re- 
konstruktion des Unfallhergangs begon- 
nen werden konnte, musste die Maschine 
zuallererst einmal von dem aggressiven 
Schaum befreit werden. Dieser drang beim 
Rutschen durch jeden noch so kleinen 
Spalt ins Innere der Zelle und kann bei län- 
gerem Kontakt Teile angreifen oder emp- 
findliche Einbauten schwer schädigen. 

Und obwohl rein äußerlich nach dieser 
Reinigung wenig von schwerwiegenden 
Schäden zu sehen war, ergab sich den- 
noch eine relativ lange Liste anstehender 
Arbeiten als Folge der Bauchlandung: 
Die Bleche der Öl- und Luftkühler waren 
beispielsweise abgeschliffen, Antennen 
abgebrochen, das untere Positionslicht 
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zerstört und auch Bleche im Unterteil des 
Rumpfes erlitten Blessuren. Beim Aufset- 
zen wurden nicht nur alle drei Propelle 
blätter beschädigt, sondern es bestand zu- 
sätzlich auch der’ Verdacht, dass durch das 
Abkippen nach dem »Herausfallen« aus 
dem Teppich der vordere Rumpf ge- 
staucht sowie Rohre und Leitungen einge- 
drückt wurden. 

So gering der Schaden an der Maschine 
im ersten Augenblick also auch gewesen 
sein mag, der Reparaturaufwand, den die 
Bauchlandung nach sich zog, war erheb- 
lich. Techniker in Manching und bei den 
mit der Teilefertigung beauftragten Betrie- 


ben sollten mehr als ein halbes Jahr lang 
gut beschäftigt sein 

Unzählige Arbeitsschritte standen in 
diesem Zeitraum an, und vom Setzen neu- 
er Niete bis zur Vermessung der komplet- 
ten Zelle wurde das Flugzeug abermals 
gründlich inspiziert. 

Wie bereits beim Aufbau dieser Bf 109 
war auch diesmal wieder Siggi Knoll die 
treibende Kraft hinter den Reparaturen. 
Tatkräftig unterstützt wurde er von Mike 
Schwarz, der als Helfer zum Team dazu- 
stieß. Niemand kennt die Besonderheiten 
der »Roten 7« so gut wie Siggi. In Man- 
ching wird das Flugzeug nicht ohne 


ww Zune. 


Jetzt wird's ernst: Im Februar 2009 führte Walter Eichhorn den »ersten« Flug durch 
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TTS Messerschmitt Bf 109 


Grund meistens nur als »seine 109« be- 
zeichnet. 

Ein Hauptaugenmerk war bei dieser 
Reparatur natürlich auch der Motor, der 


zusammen mit dem Getriebe vermessen 
wurde. Da er aber vor der Landung bereits 


Mitte April dieses Jahres: Walter Eichhorns Sohn Toni wird inzwischen auch mit Wei 
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Gemeinsam zum 
Erfolg: Vorne stehen 
Sigi Knoll, Rudi 
Klemm (Erster Wart 
der »109«) und 
Mike Schwarz 
(v.n.r.). Auf der 
Fläche sitzen die 
frischgebackenen 
»109«-Piloten 
Klaus Plasa (links) 
und Toni Eichhorn, 
hinterm Cockpit 
steht Altmeister 
Walter Eichhorn 


abgestellt war und die brechenden Holz- 
blätter auch keine schadhaften Kräfte in 
sein Inneres leiten konnten, waren dort 
glücklicherweise keine Spuren von Shock- 
loading zu finden. Penibelst knöpfte man 
sich selbstverständlich das Fahrwerk vor. 


Es wurde begutachtet und repariert, die 
für das Fahrwerksversagen verantwortli- 
chen fehlerhaften Teile ersetzte man durch 
neue Originalteile, die wiederum zuvor 
peinlich genau geprüft wurden. Diese sol- 
len nach all den Erfahrung allerdings bald 
bei der »Roten 7« wie auch bei den ande- 
ren beiden Bf 109 des EADS Heritage 
Flight durch neu angefertigte Teile ersetzt 
werden. Sicher ist sicher. 

Des Weiteren wurden die Fahrwerks- 
bedienhebel geprüft und ihre zurück- 
schnappende Funktion beim Ein- und 
Ausfahren verbessert; ebenso optimierte 
man den Druck der Hydraulikpumpen. 
Anschließend folgten intensive Boden- 
tests, bevor die Maschine bei den abschlie- 
ßenden Motor- und Rolltests im Novem- 
ber 2008 endlich wieder zum Leben 
erwachte. 


Erneuter Erstflug 

Bis es zum ersten Werkstattflug kam, ver- 
ging einige Zeit - das Wetter und die Ver- 
fügbarkeit der Piloten machten einen 
Strich durch die Rechnung. Doch am 


rkstattflügen betraut 


Testpilot Klaus Plasa am Steuer der Me 109: Er wird einer der künftigen Vorführpiloten der »Roten 7« sein 


19.2.2009 war es soweit, wieder schwang 
ich »109«-Routinier Walter Eichhorn ins 
Cockpit, diesmal natürlich neben der üb- 
lichen vorherrschenden Konzentration 
mit einem besonderen Augenmerk aufs 
Fahrwerk. Noch nie haben alle Beteiligten 
fahren des Fahrwerks und seiner 
ionstüchtigkeit soviel Aufmerksam- 
keit geschenkt wie an diesem Tag ... 

Dieser erste Werkstattflug verlief denn 
auch ohne weitere größere Vorkommnis- 
se. Große Erleichterung in allen Gesich- 
tern, als die Maschine aufsetzte und si- 
cher ausrollte - auch bei Siggi Knoll, der 
seine »Rote 7« nun schon zum dritten 
Mal bei einem »Erstflug« nach großer 
Aufbauarbeit am Start sah. Ihm »gingen 
die Nerven«, denn trotz gründlicher 
Kontrollen »weiß man bei diesen Maschi- 
nen nie, was passiert«. 

Aber nichtsdestotrotz, »das Vertrauen 
in die Maschine ist natürlich immer noch 
da«, so Walter Eichhorn. »Eigentlich ist 
der Motor das sensibelste Teil an diesem 
Flugzeug«, doch dieser lief problemlos. 
Und so konnten einige Zeit später zwei 
der zukünftigen »109«-Piloten des EADS 
Heritage Flight ihre ersten Flüge auf die- 
sem Typ durchführen: Klaus Plasa und 
Toni Eichhorn. 

Walter Eichhorn übernahm die Aufga- 
be, seinen Sohn Toni sowie den Testpilo- 
ten Plasa auf die Maschine einzuweisen. 
Unter Anleitung des Seniors führten die 
beiden Flüge durch, bei denen die Luft- 
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tüchtigkeit nachgewiesen und die Zulas- 
sung wiederhergestellt werden sollte. 
Man erflog unter anderem die geforder- 
ten Daten wie Motordrehzahlen und 
überprüfte die Instrumente und den 
Funk. Die Zulassung war mit der Beendi- 
gung dieses Programms für Mitte Juni 
geplant. 

Und nach so vielen Schreckmomenten 
im Leben der »Roten 7« gibt's zum 
Schluss eine gute Nachricht: Läuft die 
Zulassung glatt, dürfte dem ersten gro- 
ßen Auftritt der Maschine auf der »Air- 


Unter Freunden: die »Rote 7« neben den anderen Traditionsflugzeugen .der Stiftung 


power Airshow« in Zeltweg am 26./27. 
Juni nichts mehr im Weg stehen. 
DR. ANDREAS ZEITLER 


Der Dank des Autors gilt dem EADS Corpora- 
te Heritage sowie dem gesamten Team des 
»Fliegenden Museums Messerschmitt« in 
Manching, die bei der Erstellung dieses Arti- 
kels wertvolle Unterstützung geleistet haben. 


Informationen zur Historie der Maschine liefer- 


ten S. Knoll und J.L. Gonzalez Serrano und ent- 
stammen dem Warbids Directory, 3rd Edition. 
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BAA Das erste Rennen der Luftfahrt 


Es ist das erste Rennen 
der Luftfahrt, eine 
‚Geschichte bitteren 
'Scheiterns und gloriosen 
Triumphes, an Tragik und 
Dramatik kaum zu über- 
bieten. Der Sieger gewinnt 
alles, der Verlierer geht 
leer aus 
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Vor 100 Jahren: 
Louis Blériot vs. Hubert Latham 


DAS DUELL ÜBER 
DEM ÄRMELRANAL 


in diesen Tagen eines Ereignisses, Louis Blériot frühmorgens mit seiner 
das die öffentliche Einstellungzum Nr. XI über den Ärmelkanal, ein kleiner 
Schwerer-als-Luft-Prinzip grundsätzlich Flug für einen Menschen... 


(ia in Frankreich gedenktman verändert hat: Am 25. Juli 1909 schwirrt 


á 


Aus der Traum: Am 19. Juli dümpelt Lat- 
hams Antoinette im Kanal 
Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sig. S. Bartmann 


Keine 35 Kilometer Luftlinie trennen 
die britische Insel vom Kontinent, Eng- 
land von Frankreich, Dover von Calais. 
Im Oktober 1908 greift Lord Northcliffe, 
einflussreicher Londoner Verleger und 
Herausgeber der Tageszeitung »Daily 
Mail«, tief in die eigene Tasche. Der Ka- 
nalflug ist ihm 1000 Pfund wert, seiner- 
zeit ein Vermögen. 

Als er diesen horrenden Preis auslobt, 
gibt es eine britische Fliegerei praktisch 
noch gar nicht. England, Motor der In- 
dustrialisierung im 19. Jahrhundert, hat 
den Start in die Luftfahrt schlichtweg 
verschlafen. Und die einzigen sicheren 
Kandidaten, die Wrights nämlich, be- 
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Hubert Latham gegen Louis Blériot: Das »Duell« dieser beiden ganz verschiedenen Charak- 


tere macht im Juli 1909 weltweit Schlagzeilen 


trachten den Kanalflug herablassend als 
Zirkusakt; sie seien Erfinder, sagen sie, 
keine Artisten! 

Im Sommer 1909 läuft alles auf einen 
Namen hinaus: Hubert Latham, ein 
Gentleman-Flieger und wohlhabender 
Sportsmann, der Anfang Juli an der fran- 
zösischen Kanalküste bei Sangatte sein 
Lager aufschlagen lässt. Durch Probeflü- 
ge hat der 26-jährige Anglo-Franzose be- 
wiesen, dass der Armelkanal für ihn zu 
schaffen ist; erst im Frühjahr hat er Flie- 
gen gelernt. Inzwischen kann er sich län- 
ger als eine Stunde in der Luft halten. 
Noch wartet er auf besseres Wetter. 

Latham fliegt die Antoinette, das kost- 
spieligste Flugzeug jener Jahre, die be- 
wunderte Schöpfung Leon Levavasse- 
urs, der aus dem Rennbootbau kommt. 
Allein der leichte, 50 PS starke V-8-Motor 
ist bildschöne Feinmechanik. Der graziö- 
se Eindecker selbst ist handwerklich äu- 
Berst aufwendig gefertigt - allerdings 
knifflig zu steuern mit den beiden Hand- 
rädern für Höhenruder (rechts) und Ver- 
windung (links). Durch mehrfache Flü- 
gelbrüche wird die Antoinette in den 
folgenden Jahren noch für etliche Trüm- 
merfotos sorgen. 

Lathams erster Versuch am Morgen 
des 19. Juli, einem Montag, geht gründ- 
lich daneben. Nach glattem Start hat er 
etwa ein Drittel der Strecke zurückgelegt, 
als der Motor meckert; ein Schleifkontakt 
im Stromverteiler ist gebrochen, wie sich 

später herausstellt. Latham fügt sich ins 


Unvermeidliche und setzt die Maschine 
in den Kanal, so sachte, dass die Notlan- 
dung einem Stapellauf gleichkommt, Der 
Pilot bleibt unverletzt. Dann raucht er 
lässig eine Zigarette. 

Das Torpedoboot »Harpon«, das den 
Flug begleiten sollte, nimmt ihn auf. Doch 
bei der ruppigen Bergung der Antoinette 
IV geht alles schief, und als das filigrane 
Fluggerät in Calais an Land gewuchtet 
wird, ist es ein Trümmerhaufen. Im Hafen 
fallen Souvenirjäger darüber her. Aus Pa- 
ris muss Ersatz bestellt werden, die Antoi- 
nette VII mit Flügelverwindung. 

Noch ist ja nichts verloren, doch einen 
Tag nach dem peinsamen Reinfall wird 
aus dem sicheren Alleingang ein Wett- 
lauf: Louis Bleriot, der seit der Jahrhun- 
dertwende viel Geld mit allerlei Flug- 
zeugkonstruktionen verpulvert hat, wirft 
seinen Hut in den Ring und meldet sich 
offiziell als Wettbewerber. 

Rückblende: Zum Jahreswechsel 1908/ 
1909 hat Blériot, Fabrikant für Automo- 
bilzubehör, erbarmungslos Kassensturz 
gemacht- mit erschreckendem Ergebnis. 
Er hat 780000 Franc in die Fliegerei ge- 
pumpt und sieht sich am Ende seiner 
Möglichkeiten. Blériot ist jetzt 36 Jahre alt 
und Familienvater. 


Rettungsfloß Nr. XI 

Stur und eigensinnig hat er seine Kons- 
truktionen selbst getestet und für viel 
Kleinholz auf dem Exerzierplatz Issy-les- 
Moulineaux gesorgt, . Frankreichs be- 
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rühmtes frühes Flugfeld südlich von Pa- 
ris. Bleriot gilt als ungeduldiger Kon- 
strukteur und miserabler Pilot. Erst sein 
achtes Flugzeug erwies sich als vielver- 
sprechend. Später, als alles vorüber ist, 
wird er sagen: »Ich baute die Nr. XI, wohl 
den letzten Apparat. Ich baute ihn mit 
dem Eifer, mit dem Schiffbrüchige die 
Balken eines Floßes zusammenfügen.« 

Nach mehrfachen Umbauten und ei- 
nem Motorenwechsel erweist sich diese 
Nr. XI als durchaus brauchbares Flugge- 
rät, und im Juli 1909 holpert die zerlegte 
Maschine durch die Straßen von Calais. 
Die Tragflächen des vom Schmutz trie- 
fenden Apparates sind links und rechts 
am Rumpf befestigt. Auf gerade acht 
Meter Spannweite und 14 Quadratmeter 
Flügelfläche bringt es diese »Kiste«. Der 
25 PS schwache Anzani-Dreizylinder 
treibt den Integral-Holzpropeller von 
Chauviere an, eine Firma, die bislang 
handgefertigte Klosettbrillen aus Wal- 
nussholz gebaut hat. 

Lathams neue Antoinette VII wird ge- 
liefert und aufgerüstet. Auch Bleriots Nr. 
XI steht bald startbereit in einer Scheune 
des Dörfchens Les Baraques. Beide Pilo- 
ten belauern sich argwöhnisch, während 
draußen der Wind tobt. An einen Flug ist 
nicht zu denken. Blériot humpelt auf 
Krücken, er hat sich kürzlich während ei- 
nes Testflugs an einem Auspuffrohr den 
Fuß verbrannt. 

Mit Hubert Latham und Louis Bleriot 
treffen zwei sehr verschiedene Charakte- 
re an der Kanalküste zusammen. Harry 
Harper, Korrespondent der »Daily Mail« 


26 


LINKS Kaum mehr 
als ein Bauernhof: 
der Ort Les Bara- 
ques, wo sich die 
Bleriot-Mannschaft 
eingerichtet hat 


UNTEN Geschafft! 
Bleriots Kanalflug 
am Morgen des 25. 
Juli endet mit einer 
Bruchlandung neben 
dem Schloss von 
Dover 


(und der weltweit erste Luftfahrtjourna- 
list), schildert Latham als launischen, in- 
trovertierten Menschen, der erst im 
Cockpit so richtig wach wird. Anders der 
impulsive, vitale Bleriot mit seinem 
Schnauzbart und der Adlernase. Die Zei- 
tungen kommen beim »Match Latham- 
Bleriot«, so die gebräuchlichste Bezeich- 
nung, voll auf ihre Kosten. 

Der 25. Juli ist ein Sonntag. Laut Aus- 
schreibung hat der Kanalflug zwischen 
Sonnenauf- und Sonnenuntergang statt- 
zufinden. Um 2 Uhr morgens bessert sich 
das Wetter, klarer Himmel, kaum Wind. 
Doch Bleriot ist überhaupt nicht nach 
Fliegen zumute, als er in Calais aus dem 
Schlaf gerissen wird. Ein Wagen bringt 
ihn nach Les Baraques. Dort herrscht be- 
reits Hochbetrieb, gesteigert noch von 


Alessandro Anzani, dem italienischen 
Motorenkonstrukteur, der mit seinem 
Revolver herumfuchtelt und alle nervös 
macht. 

Bleriot schlüpft in seinen Overall und 
setzt die Lederkappe auf, während der 
Motor warmläuft. 4:15 Uhr. Für den Ka- 
nalflug ist es noch zu dunkel, aber ein 
Probeflug ist machbar. Nach gut zehn 
Minuten landet er glatt. Man wartet auf 
den Sonnenaufgang. Im Latham-Lager 
tut sich gar nichts. 


Die Gunst der frühen Stunde 

Um 4:41 Uhr wird der Anzani zum zwei- 
ten Mal an diesem Morgen angeworfen. 
Bleriot gibt Gas, hebt ab und dreht hi- 
naus aufs Meer. Ein Kinematograph kur- 
belt mit und hält das historische Ereignis 


fest: Die sperrige Nr. XI rollt mit deutli- 
cher Schräglage davon und gewinnt 
pumpend an Höhe. 

Das Begleitschiff »Escopette« kommt 
dagegen nur mühsam in Fahrt, Bleriot 
hat es bald überholt und hängt jetzt ganz 
allein über dem gleichförmigen Wasser. 
Er fliegt mit rund 70 km/h in etwa 80 
Meter Höhe, ganz ruhig, fast ohne Steu- 
erbewegung. Von der englischen Küste 
ist noch nichts zu sehen. Es sind quälend 
lange zehn Minuten, in denen er ohne 
Kompass die Richtung zu halten ver- 
sucht, 

Immerhin arbeitet der grobschlächti- 
ge Dreizylinder störungsfrei. Am Boden 
der gusseisernen Zylinderblöcke befin- 
den sich Bohrungen, aus denen heiße, 
ölige Abgase strömen; Rumpf und Pilot 
werden langsam mit einer schmierigen 
Schicht überzogen. Zudem hat es sich der 
luftgekühlte Anzani zur Angewohnheit 
gemacht, nach 20 oder 30 Minuten heiß- 


Die Stelle, wo die 
Nr. XI zum Liegen 
kam, wird bald mit 
Steinen verewigt. 
Heute steht dort 
ein Denkmal. Der 
Ort ist ganz von 
Bäumen umgeben 


zulaufen. Für alle Fälle hat Bleriot einen 
zylindrischen Hohlkörper im Rumpf be- 
festigen lassen. Der soll seine Nr. XI über 
Wasser halten. 

Als England in Sicht kommt, bemerkt 
Blériot, dass ihn der Wind nach Nord-Ost 
versetzt hat. Er steuert westlich, erkennt 
Schiffe und folgt ihnen entlang der Küs- 
te. Dann endlich knattert das Flugzeug 
durch einen Einschnitt in den Klippen 
von Dover. Der Ärmelkanal, »La Man- 
che«, wie die Franzosen salopp sagen, 
ist überflogen. Am Rande einer Senke 
schwenkt ein Mann wie wild die Trikolo- 
re. Es ist der Reporter Fontaine vom »Le 
Matin«. 

Für eine ordentliche Landung hat der 
Wind schon zu sehr aufgefrischt. In 20 
Metern Höhe schließt Blériot die Zün- 
dung kurz, und die Nr. XI klatscht un- 
sanft auf eine abschüssige Wiese neben 
dem Schloss von Dover. Dann liegt das 
Maschinchen mit geknicktem Fahrwerk 


Louis Blériot und seine Nr. XI 


Für Louis Blériot bedeutet sein Erfolg am Är- 
melkanal den Einstieg in die Flugzeugfabri- 
kation. Das meistverkaufte Produkt: freilich 
die berühmt gewordene Nr. XI, die in zahlrei- 
chen Varianten mit verschiedenen Triebwer- 
ken gebaut wird. Bis Ende 1913 sollen es 
rund 800 Stück gewesen sein, einschließlich 
Lizenzbauten, ein aviatischer Bestseller. Ei- 


lande 
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nige wenige Exemplare haben die Jahrzehnte 
überstanden. Die Shuttleworth-Collection 
fliegt bisweilen einen Lizenzbau der Humber 
Co. von 1909; das weltweit älteste flugfähi- 
ge Flugzeug. Die originale Kanalflug-Nr. XI 
wandert später ins »Musée du Conservatoire 
des Arts et Metiers« in Paris, und dort steht 
sie noch heute. sb 


‚Authentischer Nachbau der berühmten Blériot Nr. XI »La Manche« in Lelystad, Nieder- 


Foto Early Birds Foundation 


und zersplittertem Propeller im Gras. Es 
ist 5:17 Uhr. 

Und Latham? Sein Konkurrent ist 
schon in der Luft, als die Antoinette- 
Mannschaft aufwacht. Lathams Flug- 
zeug wird hastig startklar gemacht, doch 
der Wind greift schon zu heftig in die 
weiten Tragflächen. Als der V-8 noch 
warmläuft, wird über Telegraph die 
Nachricht von Bleriots Landung ver- 
breitet. 

Der Star-Pilot, schon als sicherer Sie- 
ger gehandelt, schwingt sich aus dem 
Cockpit und läuft zu seinem Wagen. Er 
weint. Dann diktiert er tapfer ein Glück- 
wunschtelegramm mit der Endung: 
»Hoffe, Ihnen bald zu folgen«. Von ihm 
spricht kaum einer in den folgenden 
Tagen. 

Auf der anderen Seite des Kanals 
drängen sich indessen die Schaulustigen 
um die leicht beschädigte Nr. XI. Die 
Londoner empfangen den jovial mit sei- 
nem Strohhut winkenden Franzosen als 
großen Sportsmann. Im Kaufhaus Sel- 
fridge wird sein Flugzeug ausgestellt 
und von Tausenden bestaunt. 

Es gibt aber auch kritische Stimmen. 
»England ist keine Insel mehr!« stellen 
konservative britische Zeitungen er- 
schrocken fest. Bleriots symbolträchtiger 
Brückenschlag hat das sichere Inselbe- 
wusstsein der Briten jäh beendet. Die mi- 
litärischen Aspekte des Kanalfluges sind 
unübersehbar. Die Idealisten erklären so- 
gleich alle Kriege für beendet, da es kei- 
ne Grenzen mehr gebe... 

Am 27. Juli, als noch überall gefeiert 
wird, nimmt Hubert Latham ein zweites 
Mal Kurs auf England. Auch dieser Flug 
endet im Kanal, die Küste fast in Reich- 
weite. Wieder hat ihn der Antoinette-Mo- 
tor im Stich gelassen... Latham wird sich 
noch mit großartigen Flügen in den An- 
nalen der Luftfahrt verewigen, etwa mit 
dem ersten Überlandflug in Deutsch- 
land, September 1909 von Tempelhof 
nach Johannisthal. Doch 1911 kehrt er zur 
Großwildjagd zurück. 1912 kommt er in 
Belgisch-Kongo ums Leben; die Umstän- 
de sind bis heute mysteriös. 

Rund zwei Jahrzehnte nach dem spek- 
takulären »Match Latham-Bleriot« hält 
ein Fotograf in Paris einen reizvollen Mo- 
ment fest: Der fast kahlköpfige, kleine 
Louis Bleriot presst einem anderen Idol 
gerührt einen Kuss ins Gesicht - dem 
verlegen grinsenden, hünenhaften Char- 
les Lindbergh, der sich soeben über den 
Atlantik gequält hat. 


STEFAN BARTMANN 
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KLASSIKER 
ER PEE YI 


Arado Ar 234 


N 


ie Nebelschwaden in der 

Normandie sind berüchtigt: 

Schlechtes Wetter verhinderte, 

dass die Alliierten schon am 5. 

Juni 1944 auf einem knapp 100 
Kilometer langen Streifen in Nordfrank- 
reich landeten. So steht nun der 6. Juni vor 
65 Jahren für den D-Day. 


Gleich geht's los: Eine Ar 234 B wird vor 
einem Aufklärungseinsatz an den Startpunkt 


. ‚geschleppt: Dies stellte sicher, dass die 


28 


Maschine mit vollen Tanks starten konnte, 
was für einen Einsatz an der Grenze des 
maximalen Einsatzradius des Flugzeugs 
notwendig war 

Fotos, soweit nicht anders erwähnt, Sammlung Alfred Pri- 


JET-AUFKLÄRER DER LUFTWAFFE 


Mit konkurrenzloser Geschwindigkeit raste die Arado 
Ar 234 über das Zielgebiet, schoss unauffällig ihre Fotos 
und verschwand wie der Blitz. So schnell, dass nicht 
einmal der Gegner etwas von dem weltweit ersten Jet- 


Aufklärer mitbekam 


Doch für das deutsche Heer sollte sich 
in den folgenden Wochen der Nebel noch 


hatten, das wusste man auf deu 

te. Aber nichts Näheres über di 

gen dahinter. Aufk! inheiten der 
S: Me 410 und 


cke-Wulf Fw 190 unternahmen zahl: 
Versuche, die Gegend zu fotografieren, 
um geeignete Ziele zu lokalisieren. Doch 


en schwere Verluste durch alli- 
ierte Jäger in Kauf nehmen. Oft kehrten 
e ohne jegliche verwertbare Ergebni 
ırück. Das deutsche Heer musste weiter 
im Nebel stochern, was das Geschehen 
seits der Frontlinie betraf. Nur dürftig 
ickerten Informationen durch, häufig 
waren die vorbereitenden Bombardierun- 
gen das erste Anzeichen für einen bevor- 
stehenden Bodenangriff. 
Was tun, um diese gefährliche Situati- 
on zu er ärfen? Mit schnelleren Flug- 
zeugen könnte man den Jägern entwi- 


sie muss 


schen. Die Luftwaffe setzte auf den ers- 
ten Strahlbomber der Welt: die Arado 
Ar 234 A, Erstflug 30. Juli 1943 und mit ei- 
ner Höchstgeschwindigkeit von 730 Kilo- 
metern pro Stunde in 6000 Metern Höhe. 
Eiligst wurde der fünfte Prototyp der 
Ar 234 A, V5 T9+LH, Werk-Nummer 
130005, und der siebte Prototyp, V7 
T9+MH, mit Aufklärungskameras ausge- 
rüstet und der in Oranienburg stationier- 
ten 1./Versuchsverband OKL zugewie- 
sen. Oberleutnant Horst Götz führte 
diese Spezial-Aufklärungseinheit, die 
zum »Sonderkommando Götz« wurde. 
Er und Leutnant Erich Sommer began- 
nen mit Übungsflügen, um sich mit den 
neuen Flugzeugen vertraut zu machen. 
Beide Ar 234 trugen im hinteren Rumpf- 
teil zwei Reihenbildkameras Rb 50/30. 
Die langbrennweitigen 50-Zentimeter- 
Objektive waren mit einem Winkel von 


RECHTS Der erste 
Prototyp Arado 

Ar 234 V1, aufge- 
nommen unmittel- 
bar nach dem 
Abheben von sei- 
nem Startwagen. 
Der Bremsschirm 
des Startwagens hat 
sich entfaltet, ist 
jedoch noch nicht 
ganz offen 
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zwölf Grad zueinander fast senkrecht 
nach unten ausgerichtet. Diese Anord- 
nung konnte aus einer Höhe von 30000 
Fuß (über 9000 Meter) einen Streifen von 
etwa zehn Kilometern Breite entlang der 
Flugzeuglängsachse erfassen. 


Da fehlt doch was! 

Ende Juli der Einsatz-Befehl für Horst 
Götz: Er soll mit seiner Einheit und den 
beiden Arado ins französische Juvincourt 
bei Reims verlegt werden, von wo aus die 
Aufklärungseinsätze zur Unterstützung 
des deutschen Heeres starten. Doch erste 
Schwierigkeiten ließen nicht lange aufsich 
warten. Die beiden Arado verließen am 
25. Juli Oranienburg. Schon kurz nach dem 
Start trat an Götzes Maschine eine Trieb- 
werksstörung auf und er musste umkeh- 
ren. Nichts Ungewöhnliches, die war- 
tungsintensiven Jumo-004-Triebwerke 


hatten eine durchschnittliche Lebensdauer 
von nur 25 Stunden. Sommer setzte seinen 
Flug fort und landete in Juvincourt. Nach 
der Ankunft wurde seine Maschine auf ei- 
nen Tieflader gehoben und in eine Halle 
geschleppt, die sie fürs erste auch nicht 
mehr verlassen sollte. Denn das moderns- 
te Aufklärungsflugzeug der Welt musste 
aus einem simplen Grund am Boden blei- 
ben: Der unverzichtbare Startwagen war 
noch irgendwo auf dem Schienenweg von 
Oranienburg nach Frankreich. Mehr als ei- 
ne Woche dauerte es, bis die Lkw mit ihm, 
den Hebeböcken, Reserve-Raketenbehäl- 
tern und anderen Spezialteilen den Gleis- 
anschluss in Juvincourt erreicht hatten. 


Die Rakete hilft 

Am Morgen des 2. August war dann 
schließlich alles bereit für den ersten Auf- 
klärungseinsatz eines strahlgetriebenen 


KETTE Arado Ar 234 


Flugzeugs. Die Ar 234 mit angebauten 
Walter-Raketenbehältern wurde zur 
Hauptpiste geschleppt. Sommer kletterte 
in die Maschine, legte das Gurtzeug an, 
ging seine Vorstart-Checkliste durc 
Dann ließ er die Triebwerke an. Zufri 
den, dass alles so funkionierte wie es soll- 
te, löste er die Bremsen und schob die 
Leistungshebel nach vorn. Schön lang- 
sam, mit größter Vorsicht, denn sonst 


Oberleutnant Erich Sommer 
startete mit der Ar 234 V7 am 
2. August 1944 zum weltweit 
ersten Aufklärungseinsatz 
eines strahlgetriebenen Flug- 
zeugs 


könnten die Aggregate ausgehen. Als die 
Arado Fahrt aufnahm, betätigte er den 
Knopf zum Zünden der Starthilfsraketen 
und spürte den beruhigenden Druck im 
Rücken durch die erhöhte Beschleuni- 
gung. Bei Erreichen der Abhebegeschwin- 
digkeit klinkte Sommer den Startwagen 
aus. Ohne dessen Gewicht schoss die Ara- 
do in die Höhe. Eine Viertelminute nach 
dem Abheben war der Treibstoff der Hilfs- 


2 


OBEN Ohne ihn geht gar nichts: der Startwagen einer Ar 234 


raketen verbraucht und sie lieferten kei- 
nen Schub mehr. Sommer warf auch sie 
ab; sie lösten sich von der Maschine und 
gingen an ihren Fallschirmen nieder. 
Sommer brachte die Maschine auf ei- 
ne Steiggeschwindigkeit von 2500 Fuß 


e ZH 


pro Minute bei einer Fluggeschwindig- 
keit von 256 Meilen - also 412 Kilometern 
pro Stunde. Nachdem er in westlicher 
Richtung gestartet war, genügte eine 
leichte Kurskorrektur, um das Flugzeug 
auf das Zielgebiet auszurichten. Da die 
Luft mit zunehmender Höhe immer dün- 
ner wurde, erhöhte sich allmählich die 
Fluggeschwindigkeit. 


Spion ohne Spuren 

Erich Sommer benötigte etwa 20 Minu- 
ten, um auf 34000 Fuß, also 10363 Meter, 
zu steigen. Zu dieser Zeit befand sich die 
Arado schon fast über dem Kampfgebiet. 
Hin und wieder drehte er die Maschine 
etwas und blickte nach hinten, ob er Kon- 


LINKS Einsatzvorbereitungen einer Ar 234 B: Der Starthilfsraketenbehälter wird unter der 


linken Tragfläche angebracht 


Ar 234 V7, mit der im August 1944 die ers- 
ten Aufklärungsflüge über der Normandie 
geflogen wurden Zeichnung H. Ringlstetter 


densstreifen hinterließ. Diese verräteri- 
sche Spuren hätten den gegnerischen Jä- 
gern seinen Standort verraten können; 
doch es gab keine. Hoch über der Halb- 
insel Cherbourg drehte Sommer in östli- 
che Richtung und ging in einen leichten 
Sinkflug über. Nach etwa 500 Metern hat- 
te sich seine Geschwindigkeit auf circa 
740 Kilometer pro Stunde erhöht. Mit 
Hilfe des künstlichen Horizonts ging er 
wieder in den Horizontalflug über und 
konzentrierte sich darauf, möglichst prä- 
zise für die Aufnahmen zu fliegen. Der 
Pilot schaltete die Kameras ein, ab nun 
schossen beide automatisch alle elf Se- 
kunden ein Foto. 

Es war ein schöner Sommertag mit 
kaum einer Wolke am Himmel. Falls geg- 
nerische Jäger versucht hätten, die Arado 
anzugreifen - Sommer hätte dies nicht be- 
merkt. Er war zu sehr damit beschäftigt, 
seine Maschine auf einem schnurgeraden 
Kurs zu halten, damit seine Kameras den 
Boden lückenlos aufnehmen konnten. Die 
erste Bildflugphase entlang der Küstenli- 
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OBEN Raketen 
geben der Ar 234 
Starthilfe 

RECHTS Der Hafen 
von Cherbourg, 
aufgenommen bei 
Erich Sommers 
historischem Auf- 
klärungseinsatz am 
2. August 1944 


nie dauerte etwa zehn Minuten. Dann flog 
Sommer einen Halbkreis und ging auf 
Westkurs zu einer zweiten Bildflugphase 
parallel zur ersten, jedoch etwa zehn Kilo- 
meter landeinwärts versetzt. Nach Been- 
digung der zweiten Bildflugphase ging er 
wieder auf Ostkurs zu einer dritten Bild- 
flugphase parallel zu den vorherigen bei- 
den und weitere zehn Kilometer landein- 
wärts. Kurz vor dem Ende der dritten 
Bildflugphase zeigten die Zählwerke an 
seiner Kameraschalttafel Null an: Sein 
Filmmaterial war zu Ende. 


Erste Hürde geschafft, nun musste 
Sommer die wertvollen Aufnahmen nur 
noch sicher nach Juvincourt zurück brin- 
gen. Nach patrouillierenden alliierten Jä- 
gern Ausschau haltend, ging er mit hoher 
Geschwindigkeit in den Sinkflug und 
setzte die Maschine auf der Graspiste auf. 
Noch bevor die Arado richtig zum Stehen 
gekommen war, stürzten sich die Männer 
von allen Seiten auf sie. Als Sommer aus 
dem Cockpit kletterte, war die Kamera- 
klappe auf dem Rumpfheck bereits geöff- 
net, die Magazinhalterungen waren en- 
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Arado Ar 234 


Dieses Bild wurde von Erich Sommer aufgenommen, kurz bevor er nach dem weltweit ers- 
ten Jet-Aufklärungseinsatz in Juvincourt landete. Unten am Boden ist Horst Götzes V5 zu 


erkennen, die an diesem Tag eingetroffen war 


triegelt und der wertvolle Film befand 
sich auf dem Weg zur Entwicklung. 

Erfolg auf der ganzen Küstenlinie 
Mit diesem 90-minütigen Einsatz hatte 
Erich Sommer weit mehr erreicht als alle 


Luftaufnahme des künstlich angelegten Hafens »Mulberry« vor 
Asnelles sur Mer in der Normandie, aufgenommen bei dem Einsatz 
am 2. August 1944 
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anderen deutschen Aufklärungsverbän- 
de im Westen während der vergangenen 
zwei Monate zusammen. Er hatte fast 
den gesamten alliierten Brückenkopf in 
der Normandie aufgenommen, und sei- 
ne 380 Fotos sorgten für große Aufre- 


gung. Zu diesem Zeitpunkt hatten die 
Alliierten mehr als eineinhalb Millionen 
Männer und nahezu eine drittel Million 
Fahrzeuge angelanı Rund um die Uhr 
arbeitete ein zwölfköpfiges Bildauswer- 
tungsteam; mehr als zwei Tage benötigte 
es, um seinen ersten Bericht abzuliefern. 
Eine detaillierte Auswertung hätte Wo- 
chen gedauert. »Nach diesem ersten Ein- 
satz kamen eine Menge hoher Offiziere 
nach Juvincourt, um sich das Flugzeug 
anzusehen«, erinnert sich Sommer. 
»Doch alles unterlag höchster Geheim- 
haltung und niemand wurde in dessen 
Nähe gelassen.« 

Ebenfalls am 2. August trafen Horst 
Götz mit der zweiten Ar 234 sowie eine 
Ju 352 mit weiteren Ersatzteilen in Juvin- 
court ein. In den folgenden drei Wochen 
flogen die beiden Ar 234 13 weitere Auf- 
klärungseinsätze. Endlich verfügten die 
Kommandeure der deutschen Einsatz- 
verbände über die lang ersehnten Auf- 
nahmen der gegnerischen Stellungen. 

Doch leider zu spät. Denn die Infor- 
mationen waren — zu alt. Für den laufen- 
den Landkrieg hätten sie keine Rolle 
mehr spielen können. Denn bereits als 
die Auswerter damit begannen, Som- 


Nach der Rückkehr einer Ar 234 von einem Aufklärungseinsatz klet- 
terte das Bodenpersonal so rasch wie möglich auf das Flugzeug, um 


das wertvolle Filmmaterial zu bergen. Hier aus Horst Götzes T9+GH 


Juvincourt, 


die Ersatzteile und Zusatzausrüstung brachte. Hauptmann Erich Sommer (rechts) ist gera- 


de am Gehen 


mers erste Aufnahmeserie auszuwerten, 
stießen US-Truppen weiter in die Bretag- 
ne vor. Die Schlacht um die Normandie 
war beendet, und der Rückzug des deut- 
schen Heeres aus Frankreich stand un- 
mittelbar bevor. Die Aufnahmen der 
Ar 234 konnten nicht mehr als ein detail- 
liertes Bild einer bereits verlorenen 
Schlacht liefern. 

Erstaunlich an den Einsätzen der 
Ar 234 ist, dass die Alliierten ihrerseits 
davon überhaupt nichts mitbekommen 
zu haben scheinen. Trotz intensiver 
Nachforschungen war kein Bericht zu 
finden, in dem diese Aktivitäten erwähnt 
sind. Dies ist das größte Kompliment, das 
posthum der Arado und ihren Piloten ge- 
macht werden kann. 


Gekonnter Bauchplatscher 


Als sich am 28. August US-Panzer Reims 
näherten, musste Horst Götz mit den bei- 
den Ar 234 A den Rückzug ins belgische 
Chièvres antreten. Er flog die V5, T9+LH, 
und geriet in der Nähe von Mons unter 
schweres und präzises Flak-Feuer. Ein 
Geschoss traf die Maschine nahe des 
Cockpits, die elektrischen und hydrauli- 
schen Systeme fielen aus. Götz hatte noch 
ausreichend Kraftstoff und entschloss 
sich, die Arado nach Oranienburg zu flie- 
gen, denn dort war eine Reparatur mög- 
lich. Ohne Landeklappen setzte Horst 
Götz zu einer gekonnten Bauchlandung 
an — Aufsetzgeschwindigkeit gut und 
gerne 300 Kilometer pro Stunde. Dabei 
durchschlugen mehrere lose Steine den 
verglasten Bug, Götz trug einige Schram- 
men davon. Das wertvolle Flugzeug er- 
litt aber nur erstaunlich geringe Beschä- 
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digungen. Aber nicht lange: Götz war ge- 
rade aus der leicht ramponierten Maschi- 
ne geklettert, als diese ihren Gnadenstoß 
erhielt. Ein startender Jäger hatte nicht 
mit einem derartigen Hindernis gerecl 
net, krachte mit seiner Fw 190 voll ins 
Heck der Arado und beschädigte es mit 
dem Propeller. Götz erhielt noch weitere 
Kratzer durch herumfliegende Steine 
und Glasscherben und klagte einige Wo- 
chen lang über Sehstörungen. Die Arado 
selbst musste abgeschrieben werden. 

Erich Sommer hatte keine derartigen 
Schwierigkeiten. Er landete probemlos 
mit seiner Ar 234 in Chievres. Doch um 
dem alliierten Vormarsch zu entgehen, 
musste er erst nach Volkel in Holland 
und anschließend weiter nach Rheine bei 
Osnabrück fliegen. 

Mit der Rückkehr nach Rheine kam 
auch das Ende der Einsätze der noch ver- 
bliebenen Ar 234 A, nachdem im Septem- 
ber 1944 die ersten Ar 234 B mit integrier- 
tem Fahrwerk verfügbar wurden. Die 
B-Version hatte einen etwas breiteren 
Rumpf, um das Fahrwerk aufnehmen zu 
können. Das ging allerdings auf Kosten 
der Höchstgeschwindigkeit des Flug- 
zeugs, die sich um etwa 30 Kilometer pro 
Stunde reduzierte, aber meistens noch 
hoch genug war, um gegnerischen Jägern 
zu entkommen. Außerdem war die Kapa- 
zität der Innentanks etwas geringer, so 
dass bei den längeren Einsätzen zwei 300- 
Liter-Abwurftanks unter den Triebwer- 
ken mitgeführt wurden. Insgesamt be- 
trachtet war die Ar 234 B das wesentlich 
flexiblere Flugzeug. Es konnte nämlich 
auch von Flugplätzen ohne spezielle Bo- 
denausrüstung aus operieren. 


GANZ OBEN UND OBEN Die Schäden an der 
V5, die sie am 28. August 1944 davontrug, 
als sie von der deutschen Flak getroffen 
und in Oranienburg von einer rollenden Fw 
190 gerammt wurde. Trotz des Ausfalls der 
hydraulischen und elektrischen Anlagen 
gelang es Horst Götz, die Arado bauchzu- 
landen und das Cockpit zu verlassen, bevor 
die Focke-Wulf das Heck seiner Maschine 
zerfetzte 


Bei der Bauchlandung zersplitterte der 
Plexiglasbug der Arado und Horst Götz ge- 
riet in einen Hagel umherfliegender Steine. 
Er musste einige Zeit mit verbundenen Au- 
gen und bandagiertem Gesicht verbringen, 
wie auf dem Bild zu sehen ist 
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uk LASSIKER | Arado Ar 234 


Die Arado Ar 234 B-2/p, T9+KH, des »Kommando Sperling« in Rheine bei der apean zu einem Einsatz. Soweit naia 
war dies die einzige Maschine, die das Emblem der Einheit mit dem furzenden Sperling (Grafik rechte Seite) trug 


In Rheine vergrößerte sich Götzes nun 
unter dem Decknamen »Kommando Sper- 
ling« operierende Einheit allmählich auf 
neun Ar 234 B. Neben den Einsätzen über 
Frankreich, Belgien und Holland flog die 
Einheit auch gelegentlich Einsätze über 
England. So unternahm Götz beispii 
se am 5. Oktober 1944 einen zw: 
gen Fotoaufklärungseinsatz über Häfen 
entlang der Ostküste Englands. 

Am darauffolgenden Tag startete 
Horst Götz zu einem ähnlichen Aufklä- 
rungseinsatz über Südengland. Dabei 
tauchte unmittelbar nach dem Start über 
Rheine ein halbes Dutzend Republic P-47 
auf. Zum Glück für Horst Götz erreichte 
ihn noch rechtzeitig eine Warnung über 
Funk. Er warf die Außentanks ab, drück- 
te die Nase seiner Ar 234 B nach unten 
und schob die Leistungshebel nach vor- 


ne, um Fahrt aufzunehmen. Dadurch 
konnte er mit Leichtigkeit seinen Geg- 
nern entkommen und anschließend wie- 
der in den Steigflug übergehen, um auf 
Höhe zu kommen. Ohne den Kraftstoff in 
den Abwurftanks musste Götz seinen 
Aufklärungseinsatz allerdings verkür- 
zen, brachte ‚aber trotzdem einige 
brauchbare Aufnahmen mit nach Hause. 

Im Gegensatz zu den mit Strahlflug- 
zeugen ausgerüsteten Jagdverbänden hat- 
te das Kommando Sperling relativ wenig 
Probleme mit den Jumo-004-Strahltrieb- 
werken. Der Schlüssel zur Verlängerung 
der Lebensdauer der frühen Strahltrieb- 
werke lag darin, die Leistungshebelbewe- 
gungen auf ein Minimum zu beschrän- 
ken. Ein allein vor sich hin fliegender 
Aufklärer erforderte nicht die ständigen 
Änderungen der Leistung, wie sie zum 


Beispiel bei Jägern, die in Formation flie- 
genden, notwendig waren. 

Am 15. November erlebte Götz eine 
der seltenen Triebwerksstörungen über 
der Nordsee. Er kehrte gerade von einem 
Fotoaufklärungseinsatz über Flugplätze 
in East Anglia zurück. Plötzlich begann 
die Ar 234 B unangenehm zu vibrieren. 
Offensichtlich machte eines der Triebwer- 
ke Schwierigkeiten, aber welches? Die In- 
strumente beider Turbinen zeigten nor- 
male Werte an. Götz warf im Geist eine 
Münze und nahm den Leistungshebel des 
linken Triebwerks zurück - falsch! Das 
funktionierende Triebwerk schaltete 
fort ab und weigerte sich, wieder zu zün- 
den. Da die Vibrationen anhielten, war 
Götz gezwungen, auch das linke Trieb- 
werk abzustellen. Nun flog er als Hochge- 
schwindigkeits-Segelflugzeug mit einer 


J- 


Arado 234 A - der erste Strahlaufklärer 


Unter der Projektnummer E 370 arbeitete 
Arado ab 1940 an einem Aufklärer mit zwei 
_ Strahltriebwerken. Dabei strebte man eine 


Höchstgeschwindigkeit von über 700 km/h 
sowie 2000 km Reichweite an. Knifflig war 
die > Bereitstellung des notwendigen Tankvo- 
lumens, denn innerhalb der dünnen Flügel 
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war kaum Platz dafür. Deshalb verzichtete 
man auf ein herkömmliches Fahrwerk, ver- 
wendete stattdessen eine in den Rumpf ein- 
ziehbare Kufe und konnte damit genügend 
Tankraum gewinnen. Gestartet wurde mit Hil- 
fe eines speziellen Startwagens sowie zusätz- 
licher Hilfsraketen - beides abwerfbar. Die 


Konstruktion der später als 

Ar 234 A bezeichneten Maschine lief ab Mit- 
te August 1942 an. Ende des Jahres waren 
bereits 20 V-Muster bestellt, von denen die 
letzten bis Oktober 1944 abnahmefertig sein 
sollten. Es blieb jedoch bei nur neun gebau- 
ten Flugzeugen, die alle zwischen Juli 1943 


Erster vierstrahliger Jet der Welt: Arado 234 A V6 mit BMW-Turbinen d 


4 


Ar 234 B, 140 151, T9+KH, geflogen von Oberleutnant Werner Muffey beim Sonderkommando Sperling, Rheine, im November 1944 


unangenehm hohen Sinkgeschwindig- 
keit. Er war bereits auf 2000 Meter gesun- 
ken, als das rechte Triebwerk wiede: 
dete. Gerettet! Später erfuhr er, das: 
eine Turbinenschaufel im linken Trieb- 
werk gelöst hatte. Die Folge: eine Un- 
wucht der gesamten rotierenden Masse. 
Trotz der Tatsache, dass die Ar 234 na- 
hezu vier Monate lang Aufklärungsein- 
sätze über gegnerischem Territorium ge- 
flogen waren und Götz sechs Wochen 
zuvor selbst ein Zusammentreffen mit 
gegnerischen Jägern gehabt hatte, melde- 
ten alliierte Jäger erst im November 1944, 
eine Ar 234 im Flug gesichtet zu haben. 
An diesem Tag, als North American P-51 
Mustang der 339th Fighter Group Bom- 
ber über Holland auf dem Weg zu deut- 
schen Zielen eskortierten, geriet die Ar 
234 in deren Blickfeld. Später meldeten 
Piloten: »Der Jet näherte sich den Jäger- 
und Bomberformationen von Norden her 
in einer Höhe von 27.000 Fuß, etwa 1000 
Fuß über der Flughöhe des Bomberver- 
bands. Die Maschine flog direkt über den 
Verband, offensichtlich mit gedrosselter 


und en 1944 in die Luft kamen. Statt- 

dessen konzentrierte man sich auf die Wei- 

_ terentwicklung und den Bau der Version 

und C mit Einziehfahrwerk. Während die ers- 
d ten vier Versuchsmuster der Ar 234 A ı mit 
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Leistung und einer angezeigten Flugge- 
schwindigkeit von etwa 300 mph (knapp 
500 Kilometer pro Stunde). In 3-Uhr-Stel- 
lung zu unserem Verband stieß das 
Strahlflugzeug etwa zehn Sekunden lang 
Rauch aus den Triebwerkgondeln aus, 
erhöhte dabei seine Fluggeschwindigkeit 
und verschwand gegen die Sonne.« 


Bitte nicht stören! 

Von September 1944 an flogen die Ar-234- 
B-Aufklärer regelmäßige Aufklärung; 
insätze und fotografierten dabei alliier- 
te Stellungen; üblicherweise ohne dabei 
gestört zu werden. 

In der Zeit von November bis Dezem- 
ber 1944 flog das Kommando Sperling ei- 
ne methodische Fotoaufklärung alliierter 
Truppenstellungen in Ostfrankreich und 
in den Ardennen. Diese Einsätze waren 
Teil der Vorbereitungen für die geplante 
deutsche Winteroffensive im Westen, die 
zur Ardennenoffensive führte. 

Erich Sommer sollte bei einem dieser 
Aufklärungseinsätze am 3. Dezember 
1944 die Brücken über die Maas nach 


zwei Jumo-004A-Aggregaten ausgerüstet 
wurden, erhielten die zum en Einsatz 
herangezogenen V5 und V7 Jumo 004B. Die 
V6 und V8 waren dagegen mit je vier der 
kompakteren Ba vom Typ BMW 003 


A tig a 
5 ei 
f ‚Technische Daten - Arado 234 A V1 eg u 
Länge 12,55 m Flugzeugen der Welt 
Höhe 3,75 m machte. Während die 
Spannweite 14,20 m Turbinen bei der V6 
Flügelfläche 26,40 m? Mi 
Triebwerk zwei Jumo 004 A Strahlturbinen em 
mit je 900 kp Standschub der VB paarweise > mon- 
Fluggewicht 7900 kg tiert ee 
Höchstgeschwindigkeit "730 km/h in 6000 m G ale eetere 
Reichweite max. 1880 km Ut S SEN daja art 
Bewaffnung keine unter Triebwerkspro- 
Besatzung 1 Mann blemen, waren aber 
Kan entscheidende Wegbe- 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Sicht aufklären, um deren Benutzbarkeit 
und das Verkehrsaufkommen festzustel- 
len. Er erinnert sich: »Ich flog in etwa 
400 Metern Höhe, um unterhalb der Wol- 
kenuntergrenze zu bleiben, und mit einer 
Geschwindigkeit zwischen 450 und 500 
Kilometern pro Stunde, um Treibstoff zu 
sparen. Vor mir auf gleichem Kurs in 
Richtung Lüttich flogen fünf Dakota. Ich 
schlich mich von hinten an und schloss 
mich ihrer Formation an. Gemeinsam flo- 
‚gen wir in 350 Metern Höhe über Lüttich, 
ohne dass ein Schuss fiel!« 

Nachdem er die gewünschten Infor- 
mationen gesammelt hatte, stieg Sommer 
in die Wolken und nahm Kurs nach Hau- 
se. Soweit ihm bekannt ist, hatte niemand 
seine Anwesenheit bemerkt. 

Anfang 1945 war Götzes Kommando 
Sperling auf Staffelgröße angewachsen 
und wurde zur 1. Staffel, Fernaufklä- 
rungsgruppe 23. Zwei weitere Aufklä- 
rungsstaffeln rüsteten auf die Ar 234 B 
um und wurden der FAGr 100 und FAGr 
33 unterstellt. Erich Sommer hatte seine 
eigene Einheit gebildet, das mit Ar 234 B 
stete Kommando Sommer, das 
die italienische Front abdeckte. 

Insgesamt betrachtet war die Ar 234 in 
ihrer Rolle als Aufklärer ein durchschla- 
gender Erfolg. Lediglich etwa dreißig 
Ar 234 waren bei Aufklärungseinheiten 
eingesetzt, doch in diesem Bereich konn- 
ten einige wenige leistungsfähige Flug- 
zeuge viel erreichen. In den Wochen vor 
der Ardennenoffensive im Dezember 
1944 betrieben die schnellen Arado eine 
systematische Aufklärung der alliierten 
Stellungen. Als die Offensive begann, 
war der anfänglich rasche Vormarsch der 
Deutschen zum großen Teil auf den Be- 
sitz genauer Aufklärungsergebnisse über 
die Schwachstellen der alliierten Vertei- 
digungslinie zurückzuführen. 

Für diesen Erfolg und für den techni- 
schen Fortschritt, für den die Arado Ar 
234 steht, verdient sie einen Platz unter 
den bedeutenden Einsatzflugzeugen des 
Zweiten Weltkriegs. ALFRED PRICE 
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Et NEL Senne, Siemens-Schuckert D.III und D.IV 


> z Re Fe u 
Kompakter Kampfapparat: Siemens-Schuckert D.IV, 3082/18. Gegenüber dem D.III wurde der D.IV besonders im Bereich der Flächen und 
Fotos, falls nicht anders angegeben, Sammlung Ringlstetter 


des Leitwerks erheblich verändert 


SIEMENS-SCHUCKERT D.III UND D.IV 


KAMPFSTARKER 


HOCHLEISTUNGSJÄGER 


Im März 1918 tauchten an der Westfront die ersten Siemens- 
Schuckert D.III auf. Kleine, bullige Jagddoppeldecker, die ihre 
Piloten mit einer überragenden Steigrate begeisterten. Nur 
allzu oft aber fand der Drang nach Höhe aufgrund von Motor- 


problemen ein jähes Ende 


ie Siemens-Schuckert-Werke 
(SSW), zu Beginn des letzten 
Jahrhunderts allgemein durch 
den Bau von elektrischen Ge- 
rätschaften bekannt, beschäf- 
tigten sich ab 1907 auch mit Flugappara- 
ten, 1912 begann man zudem mit der 
Entwicklung von Flugmotoren. 

Neben dem Bau von riesigen Langstre- 
ckenbombern, entstanden bei SSW auch ei- 
ne Reihe von Kampfeinsitzern für die deut- 
sche Fliegertruppe. Als erstes brauchbares 
Ergebnis in Sachen Jagdflugzeug brachte 
SSW 1916 den D.I heraus, eine nahezu 
identische Kopie des bis zum Auftauchen 
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des Albatros D.II überlegenen französi- 
schen Doppeldeckers Nieuport 11. Einzig 
der hauseigene 110 PS starke Siemens & 
Halske-Neunzylinder-Umlaufmotor samt 
Verkleidung und ein verändertes Fahrge- 
stell unterschieden den SSW-Apparat vom 
Feindjäger. Bis zur Auslieferung des D.I im 
Frühjahr 1917 war der Typ jedoch schon 
überholt, so blieb es bei etwa 70 Exempla- 
ren, die bald an Schulen abgegeben wur- 
den. 


Auf Leistungskurs 
Auch bei den Siemens-Schuckert Werken 
blieb die Zeit nicht stehen — eigene Ent- 


wicklungsarbeit führte zum D.II mit er- 
starktem Antrieb, dem Siemens & Halske 
Sh.III. Der wie sein Vorgänger Sh.I gegen- 
läufig arbeitende Umlauf-Sternmotor 
hatte nun elf Zylinder und einen Hub- 
raum von 18,6 Liter. Im Vergleich zum 
normalen Umlaufmotor rotierte beim 
Gegenläufer die Kurbelwelle über ein im 
fest installierten Gehäuseteil eingebautes 
Kegelradgetriebe mit gleicher Drehzahl 
entgegengesetzt zum Zylinderstern. Ein 
leistungsfähiges Prinzip, das den Luft- 
schrauben-Wirkungsgrad erhöhte und 
die Kreiselkräfte stark reduzierte. Das 
Leistungsgewicht des 160 PS starken und 
trocken nur 198 kg schweren Motors war 
ausgezeichnet. 

Schon im November 1916 hatte die In- 
spektion der Fliegertruppen (Idflieg) drei 
SSW D.II-Prototypen (D.II, D.Ila, D.IIb) 
mit dem neuen Aggregat geordert. Erste 
Versuchsflüge mit dem Sh.III-Motor im 
SSW D.II konnten im Juni 1917 absolviert 


werden. Überaus beeindruckend führte 
Werkspilot Leutnant Hans Müller am 
5. August 1917 vor, was in dem quirrligen 
Doppeldecker steckt: In nur 35,5 Minuten 
schraubte sich der kleine Jäger auf eine 
Höhe von 7000 Meter! Allerdings war 
hier ein Sh.III mit erhöhter Verdichtung 
am Werk. Müller kassierte für diese Leis- 
tung eine gerechtfertigte Bonuszahlung 
von 1500 Mark. 

Anfang Oktober 1917 beauftragte die 
Idflieg SSW mit dem Bau von neun weite- 
ren rundum optimierten Flugzeugen, ihre 
Baunummern lauteten 7550/17 bis 
7558/17. Als Antrieb sollte wieder der 
Sh.II eingesetzt werden. Um möglichst 
rasch und effektiv die beste Auslegung zu 
finden, erhielten die Maschinen unter- 
schiedliche Flächen und Leitwerke. Zu- 
dem untersuchte man verschiedene Bau- 
ausführungen. 

Bezeichnet als D.IIc-kurz startete der 
D.7550/17 mit einer Flügelspannweite 
von 8,50 Metern am 22. Oktober 1917 zum 
Jungfernflug. Im Laufe der Erprobung 
wurden Tragflächen mit Spannweiten 
zwischen 7,40 Meter (D.IVa) bis 9,00 Me- 
ter (7551/17, D.IIc-lang — später umbe- 
nannt in D.II) auf ihre Tauglichkeit hin 
untersucht. Der D.IIe erhielt sogar Flügel 
ohne Drahtverspannung mit Holmen aus 
Duraluminium. Wie sich bald herausstell- 
te, waren Spanndrähte doch notwendig. 


1. Vergleichsfliegen 

Ende Januar 1918 brachten die deutschen 
Flugzeugbauer ihre neuesten Kampfein- 
sitzer zum ersten Vergleichsfliegen nach 
Adlershof. Zwar konnte mit der SSW D.II 


Versuchsflugzeug SSW D.IIc-lang, das Ausgangsmuster (nach etlichen Änderungen) zum 
D.III, flog erstmals am 15. November 1917. Wegen der zunächst benutzten riesigen 
Zweiblatt-Luftschraube waren sehr lange Fahrwerksstreben notwendig 


die beste Steigrate erflogen werden, als 
Sieger des Wettbewerbes ging jedoch Fok- 
kers V.11 mit 160-PS-Daimler-Standmotor 
hervor, der dann nochmals verbessert als 
D.VII in Serie ging. Kritik an den Flugzeu- 
gen von SSW, die mit vier Apparaten an- 
getreten waren, bezog sich im Wesentli- 
chen auf die Flugeigenschaften. Leutnant 
Müller hatte den SSW-Jäger zwar gekonnt 
vorgeflogen, fliegerisch weniger versierte 
Piloten gerieten jedoch im SSW D.II/IN 
nur allzu leicht ins Schwitzen. Er war 
nicht sonderlich wendig und geriet ohne 
Vorwarnung ins Trudeln. Wegen des zu- 
nächst verwendeten riesigen Propellers 
erhielt das Fahrgestell sehr lange Streben, 


um ausreichend Bodenfreiheit zu gewähr- 
leisten. Besonders die Landung wurde da- 
durch erheblich erschwert, was zu mehre- 
ren Unfällen führte. Hinzu kam der 
unausgereifte Motor — Müller musste 
während des Vergleichsfliegens mit dem 
ohnehin stark kopflastigen D.lle, der zum 
ersten Mal geflogen wurde, mit stehen- 
dem Triebwerk notlanden: Müller brachte 
den Vogel einigermaßen heil herunter, für 
einen Durchschnittspiloten hätte die Sa- 
che höchstwahrscheinlich fatal geendet. 
Leutnant von der Osten hatte das »Ver- 
gnügen« den D.IIc-lang zu fliegen. Im Ver- 
gleich zum Fokker V.11 (V.18) empfand er 
den D.lIc als extrem schwerfällig, er ver- 


De 


SSW D.III, 8346/17, im April 1918 bei der Jasta 19. Flächen und Höhenruder sind mit bedrucktem Stoff überzogen. Im Hintergrund zwei 


Dreidecker Fokker Dr.I 
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hielt sich seiner Empfindung nach wie ein 
Elefant, dagegen war Fokkers neue Ma- 
schine ein Moskito. 

Bei SSW reagierte man schnell: Um die 
Landeeigenschaften zu verbessern, er- 
hielt der Sh.III-Motor eine Vierblatt-Luft- 
schraube mit kleinerem Durchmesser, 
wodurch das Fahrgestell abgesenkt wer- 
den konnte. Veränderte Querruder an 
Ober- und Unterflügel sowie ein modifi- 
ziertes Leitwerk sollten die Flugeigen- 
schaften verbessern. Am 28. Januar mel- 
dete sich SSW mit dem umgebauten D.M 
(D.8340/17) zum Wettbewerb zurück. 
Die Arbeit der SSW-Mannschaft zeigte 
Wirkung, die Maschine war nun tatsäch- 
lich leichter zu handhaben. Im direkten 
Vergleich mit einem der D.VII-Versuchs- 
flugzeuge, geflogen von Manfred von 
Richthofen, stellte sich der D.II in einer 
Höhe bis 2000 Meter sogar als etwas 
schneller heraus. 


Schnellerer D.IV 
Da Richthofen und andere bekannte 
Jagdflieger eine hohe Geschwindigkeit 
ganz oben auf die Eigenschaftsliste eines 
neuen Jagdeinsitzers stellten, stattete Sie- 
mens-Schuckert die Folgevariante D.IV 
mit neuen Flügeln aus, deren obere 
Fläche erheblich reduziert war und 
zum Ausgleich des Motordrehmoments 
asymmetrisch etwas nach links versetzt 
angeordnet war. Zudem erhielt der D.IV 
ein überarbeitetes Seiten- und Höhenleit- 
werk. Die Ausführung D.IVa, die nur in 
der oberen Tragfläche Querruder hatte, 
bewährte sich nicht. Bewaffnet war der 
D.IV wie auch D.III mit zwei auf der 
Rumpfoberseite vor der Kanzel angeord- 
neten synchronisierten Maschinenge- 
wehren LMG 08/15, Kaliber 7,92 mm. 
Die Idflieg hatte nach dem Vergleichs- 
fliegen 80 D.II bestellt, im April folgte 
die Order über 50 D.IV. 


Einsatzerprobung 

Von Mitte März 1918 an wurden 41 SSW 
D.III und ein D.IV in Frontverbänden, 
hauptsächlich beim Jagdgeschwader II, 
auf ihre Einsatztauglichkeit erprobt. Zu- 
sammenfassend beurteilten die Piloten 
den D.II als gut, insbesondere die her- 
vorragende Steigleistung beeindruckte. 
Offen blieb dagegen der Wunsch nach 
höherer Geschwindigkeit. Der D.IV 
schnitt insgesamt aber besser ab. 

Weil Flüge über feindlichem Territori- 
um noch als Tabu galten, war man darauf 
angewiesen einfliegende Maschinen ab- 
zufangen — zwei Breguet-Bomber wur- 
den die ersten Opfer des SSW-Jägers. 
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Siemens-Schuckert D.III und D.IV 


Die zweite Produktionsmaschine, SSW D.III, 8341/17, mit der frühen Motorverkleidung 
und Vierblatt-Luftschraube am Sh.II-Umlaufmotor 


Steigleistungen deutscher Jagdflugzeuge, 1. Vergleichsfliegen Ende Januar 1918 in Adlershof) 


‚Albatros D.Va Mercedes D.III 36,3 min 

Albatros D.Va BMW Illa 18,5 min 

Albatros D.Va Mercedes D.IIa 25,5 min Serienmaschine 

Fokker V.11 Mercedes D.III 25,2 min 

Fokker V.18 Mercedes D.III 28 min Kira 

Pfalz D.IIa Mercedes D.III 33 min Serienmaschine 

Rumpler D.I Mercedes D.III 23,8 min re 
* Mit Umlaufmotor Ps 

Fokker Dr.I Goebel Goe.III 14 min 

Fokker Dr.I Oberursel Ur.III 15,5 min 

Pfalz D.VIII Sh.I 13,8 min 

SSW D.III (8340/17)  Sh.II1 13 min 


Sorgen bereiteten jedoch die Sh.II--Mo- 
toren, die schon nach wenigen Betriebs- 
stunden Schäden aufwiesen, was teilweise 
auch an falsch deklariertem Motoröl lag. 
Die Frontmaschinen wurden Mitte Mai 
1918 in die Siemens-Schuckert Werke zu- 
rückgeholt und überarbeitet: Sie erhielten 
verkürzte Flächen, einen neuen Propeller, 
wirksamere Seiten-, Höhen- und Querru- 
der, eine verkleinerte Luftschraubenhaube 
und eine vergrößerte Führerkanzel sowie 
eine großzügig ausgeschnittene Motorver- 
kleidung für bessere Luftzufuhr. Die Mo- 


toren kamen nun von der Rhenania-Moto- 
renfabrik (Rhemag), die die Aggregate in 
Lizenz baute. Seltsamerweise kränkelten 
diese Motoren weit weniger als die Origi- 
nale von Siemens & Halske. Die höher ver- 
dichtete Ausführung Sh.Illa mobilisierte 
stattliche 200 bis 220 PS. 


Zurück an die Front 

Im Mai/Juni 1918 kam es zum zweiten Jä- 
ger-Vergleichsfliegen. Zwar ging der SSW 
D.IV nicht als Sieger hervor, doch orderte 
die Idflieg bis Oktober 310 Maschinen. 


SSW D.III, 8340/17, der Jasta 15, pilotiert von Leutnant von Ziegesar 


SSW D.III 


Siemens-Schuckert D.III 
| Jagdstaffel 4 (Jage 1), 
geflogen von 
Oberleutnant Ernst Udet, 
Metz im September 1918 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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OBEN Einer der 
nachgebesserten 
SSW D.III mit 
überarbeitetem 
Antrieb und verrin- 
gerter Motorverklei- 
dung. Die Maschine 
ist mit Balkenkreu- 
zen versehen, wie 
sie in den letzten 
Kriegsmonaten 
üblich waren 


RECHTS SSW D.IV, 
3082/18. Querruder 
an Ober- und Unter- 
flügel unterstützten 
die ausgezeichnete 
Manövrierfähigkeit 
des kleinen Jägers 
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Siemens-Schuckert D.III und D.IV 


mn 


Meisterliche Holzarbeit: SSW D.IV-Rumpfbau noch ohne die 


Außenhaut aus Sperrholz 


LINKS Die Führer- 
kanzel eines SSW 
D.III mit damals 
üblicher Ausstat- 
tung 


Überarbeitet und mit neuen Motoren 
kamen die ersten D.I am 22. Juli 1918 
wieder an die Front. In der Folge wurden 
136 D.II und D.IV ausgeliefert. So erhiel- 
ten die zur Heimatverteidigung aufge- 
stellten Kampfeinsitzerstaffeln (Kest) die 
steigfähigeren D.III-Maschinen, während 
die schnelleren und wendigeren D.IV 
hauptsächlich an das Jagdgeschwader II 
(Jage II) und die Jagdstaffeln (Jasta) 14 
und 22 an der Westfront gingen. Zudem 
erhielt die Marine Jagdgruppe und die 
Jastaschule 1 einige Maschinen. 

Wenngleich die Motorprobleme nie 
ganz beseitigt werden konnten und die 
SSW-Maschinen schwieriger zu fliegen 
waren, zogen viele Piloten den D.IV dem 
Fokker D.VII und anderen Maschinen vor. 
»Formationsflug mit D.VII (mit Mercedes- 
Motor) in Höhen über 4000 Meter war 
kaum möglich«, so Leutnant Lenz von der 
Jasta 22. Um die Front-Jagdflieger mit den 
D.II und D.IV vertraut zu machen, be- 
suchten die SSW-Werkspiloten Müller und 
Rodschinka die Einheiten und zeigten 
meisterlich, was in den Jägern steckte. 


SSW D.III der Jagdstaffel 12 (Jage II), geflogen von Leutnant Alfred Greven im Sommer 1918 


Für nicht wenige Piloten, die den Sie- 
mens-Schuckert-Jäger geflogen hatten, 
war die äußerst leistungsfähige Maschi- 
ne das beste Jagdflugzeug an der Front. 
Sicher gehörten die SSW-Jäger mitzu den 
kampfstärksten Hochleistungsjägern sei- 
ner Zeit. So wurden die meisten der 44 
noch nach Kriegsende fertig gestellten 
D.IV in Depots der Reichswehr eingela- 
gert, mussten aber nach dem Versailler 
Abkommen vernichtet werden. 

HERBERT RINGLSTETTER 
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UNTEN Nachbau 
eines SSW D.IV, 
ausgestellt im 
Luftwaffenmuseum 
der Bundeswehr in 
Gatow bei Berlin. 
Tragflächen und 
Leitwerksruder sind 
nicht mit bedruck- 
tem, Gewicht spa- 
rendem Stoff be- 
spannt, sondern in 
einer dreifarbigen 
Lackierung gehalten 


Technische Daten - Siemens-Schuckert D.III/.IV 


Siemens-Schuckert D.III 
Einsatzzweck Einsitziges Jagdflugzeug 
Baujahr 1918 
Besatzung 1 
Antrieb Siemens Sh.Ila 
Wuftgekühlter 
Startleistung 200 PS bei 1000 U/min 
Dauerleistung 160 PS bei 900 U/min 
Vollgashöhe 3700 m 
Verdichtung 6 
Motortrockengewicht 198 kg 
Spannweite oben 8,40 m 
Spannweite unten 8,13 m 
Flügeltiefe oben 1,47 m 
Flügeltiefe unten 1,01 m 
5,85 m 
Höhe 2,63 m 
Flügelfläche 18,84 m2 
Flächenbelastung 39 kg/m2 
Spannweite Höhenleitw. 2,17 m 
Radstand 1,70 m 
Leergewicht 523 kg 
Startgewicht 738 kg 


Höchstgeschwindigkeit 180 km/h 

Steigleistung ca. 1000 m in 1,75 min 
2000 m in 3,75 min 
3000 m in 6,0 min 
4000 m in 9,0 min 
5000 m in 13 min 
6000 m in 20 min 


Flugzeit ca. 2h 

Reichweite ca. 360 km 

Dienstgipfelhöhe ca. 8000 m 

Bewaffnung 2 x LMG 08/15 - 7,92 mm 


D.IV 


1918 
1 
Siemens Sh.Illa 


200 PS 
160 PS 
3700 m 
6 

198 kg 
8,35 m 
8,35 m 
1,00 m 
1,01 m 
5,58 m 
2,70 m 


1000 m in 1,9 min 
6000 m in 25 min 
2h 

385 km 


2 x LMG 08/15 
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BITTER TTTETA Klemm Ki 35 


KLEMMS SCHULKLASSIKER 


Auf Klemms bekanntestes 
Leichtflugzeug L 25 folgte 1935 
die modernere Variante KI 35, 
ein kunstflugtauglicher Tiefde- 
cker. Über 2000 Stück des be- 
liebten zweisitzigen Schul- und 
Sportflugzeugs mit den markan- 
ten Knickflügeln verließen bis 
1945 die Werkhallen in Böblin- 
gen. Damit ist die KI 35 das 
meistgebaute Klemm-Flugzeug 


nders als die L 25 hatte die kunst- 
flugtaugliche Maschine einen be- 
;pannten Stahlrohrrumpf und auch 
das Tragflächenmittelstück war eine 
Rohrkonstruktion. Für Kunstflugübungen 
konnte der vordere Sitzplatz zugedeckt 
werden. Die meisten der von 1935 bis 1941 
gebauten KI 35 gingen als Schulflugzeug 
an die deutsche Luftwaffe. 
Die wichtigsten Baureihen waren 
KI 35 A: Grundversion mit einem 80 PS 
Hirth HM 60 R 
KI 35 B: erstes Serienmodell mit einem 105 
PS Hirth HM 504 A 
K135 D: letzte Baureihe, zumeist Schulflug- 
zeug für die Luftwaffe 
K135 D Spezial: Nach 1955 für Kunstflug- 
wettbewerbe umgebauter Einsitzer. 


Exporte gingen unter anderem nach Un- 
garn, Rumänien, Litauen und in die Tsche- 
choslowakei. Einer der größten Halter im 
Ausland war die schwedische Luftwaffe, 
die 1940 insgesamt 75 KI 35 D kaufte und 
diese unter der Bezeichnung SK.15 bis 1947 
im Einsatz behielt. 

Die übriggebliebenen Flugzeuge wur- 
den zunächst in Schweden zivil zugelassen 
und dann später meist ins Ausland ver- 
kauft. Aus diesem Grund sind bis auf eine 
der weltweit rund 20 erhaltenen Klemm 
K135 alle ehemalige schwedische Luftwaf- 
fenflugzeuge. 

Mit ihrer Bauweise und der Ausrüstung 
ist die Klemm KI 35 ein klassischer Vertre- 
ter eines deutschen Schulflugzeugs der 
1930er-Jahre. Die beiden Sitze sind offen 
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r Tiefdecker 


Die schwedischen Militärmaschinen hatten einen dunkelgrün/orangen Standardanstrich 


und die Ausrüstung funktionell und war- 
tungsfreundlich. Ebenso offen verlaufen 
die Steuerstangen der meisten Bedienhe- 
bel für Gas, Gemisch oder Trimmung an 
den Rumpfinnenseiten. 

Die serienmäßige Ausstattungen der 
Klemm KI 35 B und D zeigen anschaulich 
die vorliegenden Innenaufnahmen und die 


Foto P. F. Selinger 


Zeichnungen aus der Betriebsvorschrift. 
Der hintere Sitz war üblicherweise dem Pi- 
loten oder dem Fluglehrer vorbehalten, 
während auf dem vorderen der Beobach- 
ter, der Flugschüler oder der Fluggast Platz 
nahm. Aus diesem Grund ist die Instru- 
mentierung vorne auch etwas sparsamer 
als hinten. PETER W. CoHAUSZ 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Peter W. Cohausz 


Privates Foto vom hinteren Sitz einer Kl 35 
der Luftwaffe. Zahlreiche Details der linken 
Rumpfseite sind zu erkennen. Wie so oft 
fehlt die Borduhr 


ur ee 
„es 
D é X% Klemm KI 35 D der Flugschule Koch aus Großenhain. Hier 


hat die Maschine noch einen rekonstruierten Luftwaffen- 
anstrich, inzwischen fliegt sie mit einer neuen Lackierung 
als D-EFTY 
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COCKPITS FOLGE 97 Klemm KI 35 


16 15 


Instrumentenanordnung für den Piloten 


Nr. Gerät Anzeigebereich 


1 Höhenmesser 0 - 6000 m 
oder 0 - 10000 m 
2 Magnetkompaß FK 5 
oder FK 38 


3 Datenschild: 


Archiv Hafner 


Ausstattung der Kl 35 im Führerraum (hinterer Sitz): 


Gerätenummer 

FI 22316-6 oder 22310 
Fl 22316-10 oder 22311 
Fl 23211 

Fl 23233 


Größte zulässige Geschwindigkeiten und Drehzahlen 
215 km/h im Horizontalflug 2530 Umdr./min 
340 km/h im Gleit- oder Sturzflug 3300 Umdr./min 
185 km/h bei umsichtigen Wetter 2360 Umdr,/min 
in Bodennähe 

4 Datenschild: 
Haupttank 60t Bei Reisedrehzahl 2530 Umdr./min 
Falltank 310 Kraftst. Verb. 25 l/h 
Öltank 4251 Oel 0,25 l/h 

Flugdauer 3h 

5 Bezeichnungs-Schild: »Kraftstoffdruck« 

6. Kraftstoffdruckmesser 0 - 0,5 kg/cm? 

Fl 20504 oder 20505 
oder 0-1 kg/cm? Fl 20504-1 

7 Luftpumpen für die Kraftstoffvorratsmesser Fl 20742-1 

8  Kraftstoff-Vorratsmesser 0-311 FL 20704 

9 Bezeichnungs-Schild: »Kraftstoffvorrat Fallbehälter« 

10 Bezeichnungs-Schild: »Kraftstoffvorrat Hauptbehälter« 

11. Kraftstoff-Vorratsmesser 0-601 FL 20704 

12 Drehzahlmesser 600 - 3000 U/min FL 20207 

13 Fahrtmesser 50-350 km/h FL22228 

14 Borduhr Kienzle 8 Tage Fl 23886-1 
oder Junghans Bo-UK-1 Fl 23885 

15 Zündschalter Fl 21118 

16 Deviationstabelle »Nav. Vordruck K 6« FL 23906 


RECHTS Instrumen- 
tierung der Kl 35 D, 
D-EFTG. So kann 
man sich - mit 
geringen Abwei- 
chungen - eine 
Luftwaffenmaschine 
vorstellen. Zusätz- 
lich sind hier jedoch 
noch ein 
Zylinderkopftempera- 
turanzeiger und ein 
Beschleunigungs- 
messer für Kunstflug 
eingebaut 


” i 


iter 
X10 N 


K135B 
e ~= o 


Die Kraftstoffvorratsanzeige für die 
KL 35 B Foto Jordan 


LINKS Der Piloten- 
sitz der KL 35 D, 
D-EFUB, ist völlig 
neu instrumentiert 
worden. 
Insbesondere die 
Navigationsausrüs- 
tung wurde erwei- 
tert 


6 5 4 


Geräteanordnung für den Beobachter oder Flugschüler 


Ausstattung im Beobachterraum (vorderer Sitz): 


‚Archiv Hafner 


Erläuterung der Askania-Instrumentierung 


Askania-Sonderausstattung (vorderer Sitz): 


Nr. Gerät Typenbezeichnung Anzeigebereich 


Nr. Gerät Anzeigebereich 


1 Höhenmesser 0 - 6000 m 
oder 0 = 10000 m 
2 Magnetkompaß FK 5 
oder FK 38 


3 Deviationstabelle »Nav. Vordruck K 6« 
Drehzahlmesser 600 - 3000 U/min 


“> 


(entspricht Nr. 3 am Führergerätebrett) 
6 Fahrtmesser 50 - 350 km/h 
7 Zündschalter 


Die Flieg-Nummern (Fl) waren in den 
1930er- und 1940er-Jahren ein vom Reichs- 
luftfahrtministerium in Deutschland ein- 
geführtes zentrales System für die Be- 
schaffung und Ersatzteilhaltung. Anhand 
dieser zumeist als »Anforderungsnum- 
mern« bezeichneten Gerätenummern 
konnte man die Verwendungsgruppe der 
Geräte und zum Teil auch deren Baureihen 
ablesen. Alle Instrumentenhersteller wa- 
ren an das System gebunden. Die oben 
aufgeführten Geräte entsprechen der Seri- 
enausrüstung für die KI 35 B oder D. Eine 
Funkanlage war damals nicht üblich. 

Bei den nach Schweden exportierten 
Maschinen entsprach die Instrumentie- 
rung weitgehend der deutschen Ausstat- 
tung. Jedoch hatten die Zifferblätter und 
Hinweisschilder schwedische Beschriftun- 
gen. Die Instrumente waren zum Teil aus 
deutscher und zum Teil aus schwedischer 
Produktion. 

Eine schwedische Besonderheit war der 
am hinteren Sitz eingebaute Unterdruck- 
anzeiger für den pneumatisch betriebenen 
Höhen- und Fahrtmesser. 

Daneben gab es aber auch noch an Kun- 
denwünsche angepasste Ausstattungen, 
insbesondere bei Exportmaschinen und 
Sonderausstattungen für Rekord- und Ver- 
suchsflüge. Ein Beispiel für eine solche 
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Datenschild für größte zulässige Geschwindigkeiten und Drehzahlen 


Gerätenummer 1 Höhenmesser Lh 1K 0 - 3000 m 
FL 22316-6 oder 22310 2 Längsneigungsmesser La 1K +15/-15 ° 
FL 22316-10 oder 22311 3 Fahrtmesser Lrık 0 - 200 km/h 
FL 23211 4 Batteriekasten für den Wendezeiger 
FL 23233 5 elektrischer Wendezeiger Lge 1K 
FL 23906 6 Schalter für den Wendezeiger 
FL 20207 7 Magnetkompaß Lke 1K 
8 Variometer tv 7r -5/+5 m/s 
9 Borduhr Lu 1K 
Fl 22228 10 Kurskreisel 
Fl 21118 11 Ausgleichsgefäß für das Variometer 


Sonderausstattung zeigt eine Abbildung 
aus einem Katalog des Instrumentenher- 
stellers Askania. Da hier keine Motorüber- 
wachungsgeräte eingebaut sind, kann es 
sich nur um die Gerätetafel des Beobach- 
ters handeln. Die Instrumente sind zum 
größten Teil so genannte »Askania-Klein- 
geräte«, das heißt Instrumente in der klei- 
nen 57-mm-Norm, die insbesondere für 
kleine Gerätebretter von Segelflugzeugen 
entwickelt wurden. 

Kennzeichnend für über Jahre zivil zu- 
gelassene Oldtimer sind die meist nach 
den Wünschen des jeweiligen Eigentümers 


Pilotensitz einer schwedischen Kl 35 D. Die 
Ausstattung entspricht weitgehend dem 
deutschen Standard 


zusammengestellten Instrumentierungen 
und Farbgebungen. Zum Teil wurden auch 
völlig neu gestaltete Instrumentenbretter 
eingebaut. 

Flugtechnisch noch brauchbare histori- 
sche Instrumente sind heute oft schwierig, 
zu bekommen und werden deshalb meist 
durch ähnliche Geräte, ausländische oder 
moderne Instrumente ersetzt. Nur in we- 
nigen Fällen bemühen sich die Eigner, die 
Ausrüstung und Bemalung historisch kor- 
rekt wiederherzustellen, denn für sie steht 
meist das Fliegen im Vordergrund. 

PETER W. COHAUSsZ 


Beobachtersitz einer schwedischen Kl 35 D. 
Hier sind fast nur deutsche Instrumente 


eingebaut Fotos (2) Olrog 


45 


= Drei komplette Messerschmitt 
Bf 109-Rümpfe zusammen 
= gibt es weltweit nur an weni- 
gen Orten. Einer davon ist 
u Werner Kölzschs Restaurie- 
== rungswerkstatt bei Delitzsch. 


= G-14 entstehen hier derzeitig 

Ay zwei weitere Bf 109 G für 
deutsche Sammler. Fernziel 
sind komplette Maschinen 


nl, 
en 


| MESSERSCHMITT BF 10 


Zwei Bf 109 G-Rümpfe auf dem Werkstatthof vermitteln Flugzeugbauatmosphäre von 1944 
Fotos, soweit nicht anders angegeben, Wemer Kölzsch 


Fortschritte i in der sächsischen 


ach dem letzten Bericht in FLUG- 
N ZEUG CLASSIC 12/07 hat es wi 

der einige Fortschritte gegeben. Seit 
Neujahr 2009 hängt ein perfekt restaurier- 
ter DB 605 D Motor in Werner Kölzschs ei- 
gener Messerschmitt Bf 109 G-14. 

Der Motor hat bereits eine lange 
Restaurierungsgeschichte hinter sich. 
Nach dem Einsatz in einer Messerschmitt 
Bf 109 G ist er bei Kriegsende im Raum 
Kassel in einem Bombentrichter entsorgt 
und zugeschüttet worden. 


Im hinteren Rumpf ist bereits das Spornrad 
eingebaut 


Alser Ende der 1990er-Jahre ausgegra- 
ben wurde, waren zwar die Elektronteile 
weitgehend zerfallen, aber ansonsten war 
der Zustand noch gut und die restliche 
Korrosion erträglich. Die Basis für einen 
Neuaufbau war gut, denn anders als bei 
Absturzteilen gab es keine Verformungs- 
und Bruchschäden. Die meisten ange- 
schraubten Aggregate waren nur noch als 
Muster brauchbar oder fehlten und muss- 
ten deshalb ersetzt werden. 

1998 konnte Werner Kölzsch den Mo- 
tor erwerben und eine mühsame Wieder- 
aufarbeitung begann. Zerlegen, Reini- 
gen, Prüfen, Konservieren, Reparieren 
und Ergänzen waren die erforderlichen 
Arbeiten. Viele machten er und sein Va- 


Der Daimler-Benz DB 605 D hängt im Rumpf von Werner Kölzschs Bf 109 G-14 


ter selbst, aber bei Spezialarbeiten, die 
besondere Werkzeuge oder Bearbei- 
tungsverfahren verlangten, kamen be- 
kannte und befreundete Metallbetriebe 
im Raum Leipzig zum Zug. 

Eine große Hilfe bei der Teilebeschaf- 
fung und der Lösung von Restaurie- 
rungsproblemen war auch der in der Sze- 
ne bekannte erfahrene Motorenspezialist 
Ewald Keller aus Rottweil. 

Zum Jahreswechsel 2008/2009 wurde 
es dann spannend, als der Motor an die 
Aufhängungen am Rumpf gehängt wur- 


Am Anfang war ein ausgegrabener Motor 
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DIESEN Messerschmitt Bf 109 


de. Minutenlang herrschte absolute Ruhe 
in der Werkstatt, als Werner Kölzsch und 
seine Helfer lauschten, ob sich irgendwo 
ein Knacken bemerkbar machte, dem man 
hätte nachgehen sollen. Der Motor wiegt 
immerhin fast eine dreiviertel Tonne. Es 
war jedoch nichts zu hören und kein Teil 
der Motoraufhängung, der Zelle oder des 
Fahrwerks gab nach oder zeigte Verfor- 
mungen. Alle konnten aufatmen. Die vie- 
len ungezählten Arbeitsstunden der letz- 
ten Jahre hatten sich gelohnt. 

Ganz komplett ist der Motor jedoch 
noch nicht. Eine passende Propellernabe 
fehlt, ist aber vielleicht in Aussicht, und 
auch die Ventildeckel gehen noch ab. 

Dringend sucht Werner Kölzsch zu- 
dem eine linke Hälfte für die Motorhau- 
be. Ein Nachbau wäre zwar möglich, ist 
aber aufgrund der bei den letzten Bf 109 
Baureihen für DB 605 D oder AS einge- 


s l: 
OBEN Ein Blick ins Rumpfinnere zeigt die klassische Messerschmitt-Schalenbauweise 


LINKS Ein Satz 
aufgearbeiteter 
Kolben wartet auf 
den Einbau 


=l 


Das Kurbelwellengehäuse ist fertig. Werner 
Kölzsch zeigt das Innenleben 
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strakten Beulen sehr komplex und auf- 
wendig. Kontakte leitet die Redaktion 
gerne weiter oder können auch über die 
Website www.koelzsch-restauration.de 
genannt werden. 

Das Fernziel ist es, den Motor zum 
Laufen zu bringen, so dass eines Tages 
äuf der Wiese vor der Werkstatt eine 
Bf 109 G-14 zumindest auf dem Boden 
zum Leben erwacht. 

Da Werner Kölzsch sein Geld mit 
Restaurierungs- und Reparaturaufträgen 
verdient, muss sein eigenes Flugzeug zu- 
rückstehen. Die anfallenden Kundenauf- 
träge haben Vorrang, und darunter gibt 
es auch einige Arbeiten, an die sich ande- 
re Werkstätten nur ungern heranwagen, 
wie zum Beispiel kürzlich die Rekons- 
truktion eines komplizierten Auspuffs 
für ein Motorrad von 1933. 

Insofern sind die Fortschritte an der 
eigenen Messerschmitt langsam, aber da- 
für stetig. So war in den letzten Monaten 
der Motor und sein Einbau der Schwer- 
punkt des Hobbies. Bei den ursprünglich 
ab Winter 2007/2008 zum Aufbau vorge- 
sehenen Tragflächen wurden deshalb nur 
die Randbögen weiterbearbeitet. 

Die zwei größten Auftragsarbeiten in 
der Werkstatt sind derzeitig die Rümpfe 
für zwei weitere Bf 109 G-14, die deut- 
sche Sammler geordert haben. Hier wol- 
len sie ihre originalen Ausrüstungsteile 
im perfekten historischen technischen 
Kontext präsentieren. Werner Kölzsch 
fertigt praktisch die originalgetreuen 
Baugruppen und die Ausrüstung wird 
eingebaut, soweit sie bisher vorhanden 
ist. Darunter befinden sich auch schon ei- 
nige Motorenteile. 

Im Frühjahr 2009 wurde der erste 
Rumpf abgeliefert. Es folgt der zweite, 
dann beginnt der Nachbau der Leitwer- 
ke. Zuletzt werden die Tragflächen nach- 
gebaut. Auch hier laufen die Projekte 
über Jahre, bezahlt wird nach den Bau- 
fortschritten. 

Auch hier lautet das Ziel, jeweils eine 
komplette Bf 109 zu schaffen, die zwar 
nicht abheben wird, aber dennoch aus 
flugfähigen neuen und historischen Ble- 
chen besteht und mit Originalteilen aus- 
gerüstet ist. PETER W. COHAUSZ 


OBEN Der Rumpf der Bf 109 G-14 vor 

dem Einbau des Motors gewährt 

zahlreiche Einblicke in Details an den 
Trägern und am Brandschott 

UNTEN Von hinten zeigt der Rumpf die 
eleganten Linien des Messerschmitt-Jägers 
Fotos (2) P. W. Cohausz 
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Gotha Go 150 


Wettbewerbe oder Rekordflü- 
ge waren schon immer ein 
bewährtes Mittel, die Leis- 
tungsfähigkeit eines Flugzeu- 
ges unter Beweis zu stellen 
und internationales Ansehen 
zu erringen. In den 1930er- 
Jahren übertreffen sich durch 
die rasante technische Ent- 
wicklung in der Luftfahrt 
innerhalb weniger Jahre 
Bestleistungen und Rekorde. 
Auch die Gothaer Waggon- 
fabrik mischte mit ihrer 
Gotha Go 150 mit 


achdem die Flugzeugproduk- 

tion mit dem Ende des Ersten 

Weltkriegs eingestellt werden 

musste, beginnt die Gothaer 

Waggonfabrik (GWF) ab 1933 
wieder mit dem Bau von Flugzeugen. 
Zunächst übt man sich in der Rolle des 
Lizenznehmers mit der Serienprodukti- 
on der Heinkel He 46 und Focke Wulf 
Fw 58, bevor die erste Eigenentwicklung 
Gotha Go 145, ein Schuldoppeldecker für 
die Luftwaffe, Einzug in die Taktstraße 
hält. Jedoch: Die GWF spielt für größere 
militärische Entwicklungsaufträge beim 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) aller- 
dings keine Rolle. In dem Gothaer Unter- 
nehmen setzt man deshalb ab 1938 große 
Erwartungen in das neue Leichtflugzeug 
Gotha Go 150. Mit dieser Zweimot 
scheint Chefkonstrukteur Albert Kalkert 
einen echten Bedarf erkannt zu haben, 
denn die Resonanz auf das neue Flug- 
zeug im In- und Ausland ist von Anfang 
an überaus positiv. So hat bereits im Som- 
mer 1938 ein Pilot und Redakteur der 
englischen Flugzeug-Zeitschrift »Aero- 
plane« die Gelegenheit, den ersten Proto- 
typ auf Herz und Nieren zu testen; vor al- 
lem das gutmütige Flugverhalten, die 
gute Sicht und Betriebssicherheit dank 
zweier Motoren werden hervorgehoben. 


Das Ziel: neuer Höhenweltrekord! 
Überzeugt von der Leistungsfähigkeit der 
neuen Go 150 beschließt die GWF, sich mit 
dem Flugzeug an verschiedenen NSFK- 
Wettbewerben und Rekordversuchen zu 
beteiligen. Dazu muss man wissen: Ab 
dem 1. April 1933, also kurz nach der 
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der Gotha Go 150 


Machtübernahme durch die Nationalso- 
zialisten, wird die zivile und militärische 
Luftfahrt in Deutschland zentral im neu 
geschaffenen RLM gebündelt. Alle zivilen 
Luftsportverbände und örtlichen Flieger- 
clubs fasst man im Deutschen Luft- sport- 
verband (DLV) zusammen. Nur der Aero- 
Club von Deutschland e.V., der Mitglied 
im internationalen Luftsportverband Fe- 
deration Aeronautique Internationale 
(FAI) war, bleibt unter dem Dach des RLM 
als Repräsentant gegenüber dem Ausland 


bestehen. Am 1. April 1937 lässt man den 
DLV durch das neu gegründete National- 
sozialistische Fliegerkorps (NSFK) ablö- 
sen. Auch das NSFK wird direkt vom RLM 
finanziert. Oberstes Ziel, wie auch beim 
DLV: die vormilitärische Ausbildung. Oh- 
ne einen Serienauftrag des allmächtigen 
RLM, egal ob für das NSFK oder die Luft- 
waffe, geht also gar nichts. 

Nun muss die Go 150 auf NSFK- 
Wettbewerben und während Rekord- 
versuchen also zeigen, zu was sie fähig 


ist. Neben einem Langstreckenflug ist 
auch ein Höhenweltrekord geplant. 
Den hält in dieser FAI-Kategorie der 
tschechische Major Karel Brazda, der 
am 16. März 1938 mit seiner Tatra T-101 
eine Rekordhöhe von 7470 m erzielt hat. 
Motorisiert ist die Tatra mit einem in Li- 
zenz gebauten Hirth-Motor von 98 PS. 
Hat die Gotha Go 150, die mit ihren 
Zündapp-Motoren von je 50 PS nur ei- 
ne normale Gipfelhöhe von 4500 Me- 
tern erreichte, gegen diesen Rekord 
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überhaupt eine Chance? Man lässt es 
auf einen Versuch ankommen. Das 
zweisitzige Flugzeug muss dafür modi- 
fiziert werden. Aus der gerade angelau- 
fenen Serienproduktion der Go 150 
werden speziell für den Bau des Re- 
kordflugzeugs die leichtesten Teile he- 
rausgesucht. Auf alles, was entbehrlich 

und Gewicht kostet, wird verzichtet. 
Das Doppelsteuer, der zweite Sitz (der 
Rekord soll schließlich für ein einsitzi- 
ges Flugzeug erflogen werden) Brems- 


Der erste Prototyp der Go 150 im Flug 
Foto Sammlung Krieg 


anlage, Feuerlöscher, Kompass und 
elektrische Ausrüstung bleiben drau- 
ßen. Die einzigen Kompromisse für die 
angepeilte Rekordhöhe: eine verlänger- 
te Spannweite und eine Sauerstoffanla- 
ge für den Piloten. 

Zündapp nimmt sich die beiden Mo- 
toren vor und kitzelt noch ein paar zu- 
sätzliche PS aus ihnen heraus. Auch 
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Gotha Go 150 
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OBEN LINKS Gotha, 5. Juli 1939, 7:35 Uhr, die 
Go 150 S startet zum Rekordversuch Das Flugzeug, 
Werk-Nr. 1157, wurde extra dafür aus den leichtesten 
Teilen der laufenden Serienproduktion montier 

Fotos (5) Adelheid Krajewski-Platz 


OBEN Erwartungsvolle Spannung nach der Landung: 
Hat es Platz geschafft? 
LINKS Ja! Er hat! Aber es war nicht ganz einfach ... 


UNTEN Das ist doch einen Blumenstrauß wert, 
überreicht von Angela Platz, der Ehefrau. Rechts 
der Konstrukteur der Go 150, Albert Kalkert 


LINKS Flugkapitän Dr. Ing. Fritz Platz, Rekordpilot und Leiter 
der Abteilung Flugerprobung der Gothaer Waggonfabrik 


— ——— 


beim Gewicht des Piloten wird gespart: 
Beim Rekordflug soll der eher schmäch- 
tige Fritz Platz, Leiter der Abteilung 
Flugerprobung bei der GWE, im Cockpit 
der Maschine sitzen. »Schön sah sie 
nicht aus«, erinnert sich 30 Jahre später 
Fritz Platz in einem Zeitungsartikel. 
Denn auch auf eine Lackierung, selbst 
aufeine Kennung verzichtet man bei der 
Go 150 S, wie die Rekordmaschine be- 
zeichnet wird. Nach mehreren Probeflü- 
gen, bei denen sich die Maschine schon 
auf über 7000 m schraubt, wird der 
genaue Kraftstoffbedarf für den Rekord- 
versuch ermittelt. 


»Jeden Meter erkämpft« 
Am 5. Juli 1939 soll der Rekordflug statt- 
finden. Ein unabhängiger Sportzeuge 
des Aero-Clubs von Deutschland ist vor 
Ort und plombiert den Höhenschreiber 
und die Einfüllstutzen der Tanks und 
führt das Start- und Landungsprotokoll. 
Um 7:36 Uhr hebt Fritz Platz vom 
Werksflugplatz der Gothaer Waggonfa- 
brik zu seinem Rekordversuch ab. 45 
Minuten später erreicht er eine Höhe 
von 7000 m. Doch von da an geht esnur 
noch sehr langsam weiter hinauf. »In 
7800 m stand das Variometer auf Null, ... 
die Atemluft schlug sich an den Kabi- 
nenfenstern zu Eis nieder, so dass ich 
meine Fluglage nicht mehr kontrollieren 
konnte«, beschreibt Platz die letzten 
Meter zum Rekord. Endlich, nach etwa 
anderthalb Stunden zeigt der Höhen- 
schreiber deutlich mehr als 8000 m an. 
Platz nimmt das Gas heraus und sinkt 
langsam, um 9:31 Uhr landet das Flug- 
zeug. 

Die Auswertung des Höhenschrei- 
bers ergibt eine Flughöhe von 8048 m - 
ein neuer Weltrekord! Die verplombten 


flugzeugclassic.de 07/2009 


Rhönvater Oskar Ursinus in der Go 150, daneben Albert Kalkert. Das Foto entstand beim 
Internationalen Luftrennen 1939 in Frankfurt 


Instrumente werden an das Zentralprüf- 
laboratorium der Deutschen Versuchs- 
anstalt für Luftfahrt in Berlin-Adlershof 
geschickt und amtlich ausgewertet. 
Nach der offiziellen Anerkennung als 
nationaler Rekord bestätigt am 6. De- 
zember 1939 auch die FAI die Bestleis- 
tung der Go 150 als neuen Höhenweltre- 
kord in der Klasse C (Flugzeuge), 

i Z . Kategorie (Hubraum 2-41). 
einen Tag nach dem Rekord- 
flug berichten fast alle deutschen Tages- 
zeitungen von der neuen »Glanzleistung 
eines deutschen Kleinflugzeuges«. Re- 
kordpilot Dr. Platz wird nach Berlin ein- 
geladen und steht dem Berliner Fernseh- 
sender Rede und Antwort. Allerdings 
können das Programm des weltweit ers- 
ten Fernsehsenders nur sehr wenige Zu- 


LINKS (v.l.n.r.) 
Hugo Harmens, 
Chefpilot der GWF 
und Gewinner des 
NSFK-Küstenflugs, 
Chefkonstrukteur 
Albert Kalkert und 
der Leiter der Pro- 
duktion in der GWF, 
Walter Wundes 

Foto Sammlung Metzmacher 


RECHTS Luftrennen 
in Frankfurt: Albert 
Kalkert wirft einen 
letzten prüfenden 
Blick in den Motor 
der Go 150 


Foto DEHLA 


schauer verfolgen, lediglich einige aus- 
gewählte Postämter in Berlin verfügen 
über »öffentliche Fernsehstuben«. 

Etwa einen Monat später, am 14. Au- 
gust 1939, gewinnt GWF-Chefpilot Hu- 
go Harmens auch noch den vom NSFK 
ausgerichteten »Deutschen Küstenflug 
1939«. Bei diesem Wettbewerb entlang 
der deutschen Nord- und Ostseeküste 
setzt sich Harmens mit seiner Go 150 ge- 
gen 80 Mitbewerber durch. Allerdings 
kommt es dabei nicht nur auf die Leis- 
tungsfähigkeit des Flugzeugs an. Bei 
den vielen Starts und Landungen spie- 
len die fliegerischen Fähigkeiten des Pi- 
loten eine herausragende Rolle. 

Nach diesem Erfolg interessierten 
sich auch Prominente wie der Schau- 
spieler Heinz Rühmann für den Kauf 
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Gotha Go 150 


Rangsdorf, August 1939: Nach dem Sieg beim NSFK-Küstenflug 
erklärt der Leiter des Kundendienstes der Gothaer Waggonfabrik, 
Helmut Ordemann, dem interessierten Heinz Rühmann die Go 150. 


einer Go 150. Doch an Privathalter wird 
keine Maschine mehr ausgeliefert. Zwei 
Wochen später bricht der Zweite Welt- 
krieg aus. Alle zivilen Vorhaben der 
GWF werden auf Eis gelegt, die Produk- 
tion der Go 150 im Jahre 1940 eingestellt. 
Rüstungsprojekte für die Luftwaffe, wie 
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Der luftgekühlte Vierzylinder-Flugmotor Zündapp Z 9-092 wurde neben der Go 150 auch in 
andere leichte Sport- und Reiseflugzeuge, wie die Siebel Si 202B oder die Klemm Kl 105, 
eingesetzt. Insgesamt sollen etwa 200 Treibwerke gebaut worden sein 


Foto Sammlung Metzmacher 


die Lizenzproduktion der Messer- 
schmitt Bf 110 sowie die Konstruktion 
und der Bau von Lastenseglern, haben 
Vorrang. Dennoch entwickelt Chefkons- 
trukteur Albert Kalkert noch im Jahre 
1940 einen modernen Nachfolger für die 
Go 150, die viersitzige Go 241. Doch we- 


Foto Sig. Metzmacher 


Die Gothaer Waggonfabrik (GWF) 


Im Jahre 1937 begann die Gothaer Waggonfa- 
brik (GWF) mit der Entwicklung eines zweisit- 
zigen Leichtflugzeugs. Entgegen der damals 
üblichen einmotorigen Bauweise sollte die 
Konstruktion zur Erhöhung der Betriebssicher- 
heit zwei Triebwerke erhalten, aber nur so viel 
verbrauchen wie eine Einmot. Sicherer Einmo- 
torenflug bei Ausfall eines Triebwerks war 
ebenso gefordert. Voraussetzung dafür war 
ein sehr leichtes Flugzeug, somit kam also 
nur Holzbauweise in Frage. Die Gothaer Kon- 
strukteure um Albert Kalkert entwarfen da- 
raufhin einen freitragenden Tiefdecker mit ei- 
nem dreiteiligen, einholmigen Holzflügel. 
Auch das Rumpfgerüst entstand in Holzbau- 
weise und wurde mit einer tragenden Sperr- 
holzhaut ausgeführt. Auf ein einziehbares 
Fahrwerk verzichtete man, stattdessen wähl- 
ten die Konstrukteure ein wartungsfreundli- 
ches starres Einbein-Fahrwerk. Pilot und Flug- 
gast saßen nebeneinander in einer 
geräumigen, voll verglasten Kabine mit Dop- 
pelsteuerung. Hinter den Sitzen befand sich 
ein kleiner Gepäckraum, in den sich auch ein 
Zusatztank rüsten ließ. Motorisiert wurde das 
Flugzeug mit zwei luftgekühlten Vierzylinder- 
Reihenmotoren von Typ Zündapp Z 9-092 mit 
je 50 PS Startleistung. Den Motor hatte die 
vor allem durch ihre Motorräder bekannte Fir- 
ma Zündapp ab 1936 im Auftrag des RLM spe- 
ziell für die Allgemeine Luftfahrt entwickelt. 


gen des Krieges zerschlagen sich auch 
hier alle Hoffnungen auf eine Serienpro- 
duktion. Mehrere führende Mitarbeiter 
sehen nun keine Perspektive mehr in 
Gotha und suchen sich neue Aufgaben. 
Neben Albert Kalkert, der im Oktober 
1940 nach Erfurt geht, verlässt 1943 auch 
Fritz Platz die GWF Richtung Dornier. 


Er galt als sehr sparsam und zuverlässig. »Billi- 
ger als ein starker Reisewageng, so pries die 
Gothaer Waggonfabrik ihr neues Flugzeug dann 
auch an und versprach einen Verbrauch von et- 
wa zwölf Litem Flugbenzin auf 100 Kilometer. 
‚Zwar wurde es als »Volksflugzeug« bezeichnet, 
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Schnittzeichnung aus dem Werksprospekt der Go 150 


Gotha Go 150 V1 im Werksanstrich, hier mit Verstell-Propellern aus Metall 


Historischer Rekord 

Im Jahre 1949 ändert die FAI die Eintei- 
lung der Flugzeugklassen. Seitdem wer- 
den die Flugzeuge nach dem Startge- 
wicht klassifiziert, nicht mehr nach 
Hubraum. Der Weltrekord von Fritz 
Platz und seiner Go 150 gilt seitdem als 
historischer, aber ungeschlagener Re- 


Quelle Gothaer Waggonfabrik 


tatsächlich war es für die Masse der deutschen 
Bevölkerung unerschwinglich und auch gar 
nicht vorgesehen. Die Maschine war genauso 
wie ähnliche Modelle anderer Hersteller (Siebel 
202 »Hummel« oder Erla 5) als leichtes Schul- 
flugzeug für das NSFK vorgesehen. Die meisten 


Zeichnung (entstanden mit freundlicher Unterstützung von Horst Hoepke) Herbert Ringlstetter 


kord. Er ist praktisch eingefroren und 
kann nicht mehr überboten werden. Der 
Höhenweltrekord in der Klasse C la 
(Startgewicht zwischen 300 - 500 kg), al- 
so in jener Flugzeugklasse, in der die Go 
150 heute wahrscheinlich starten wür- 
de, steht zurzeit bei 10676 m. 


ANDREAS METZMACHER 


der nur etwa 15 gebauten Flugzeuge erhielten 
dann auch das NSFK und die Luftwaffe. Im Sep- 
tember 1944 registrierte das RLM noch zehn 
Go 150 in seiner Flugzeugbestandsliste, Ge- 
nutzt wurden sie allerdings kaum noch. So ab- 
solvierten diese Flugzeuge in diesem Monat 15 
Flüge bei insgesamt nur einer Stunde Flugzeit. 
Ab Mai 1944 führte die Universität Jena mit ei- 
ner Go 150 Versuchsflüge für ein geheimes For- 
schungsprojekt durch (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
11/2005). Mehrere Go 150 fielen bei Kriegs- 
ende den Alliierten in die Hände und sollen 
teilweise nachgeflogen worden sein. Erhalten 
geblieben ist keine einzige Gotha Go 150. 
ANDREAS METZMACHER 


Technische Daten Gotha Go 150 
(Serienversion), zweisitziges Sport- u. Reiseflugzeug 


Länge: 7,15 m 
Höhe: 2,03 m 
Spannweite: 11,8 m 
Triebwerk: 2 x Zündapp 

Z 9-092 mit je 50 PS 
Leergewicht: 500 kg 
Steigzeit auf 1000 m: 4 min 
Reisegeschwindigkeit: 195 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 205 km/h 
Reichweite: 800 km 
Gipfelhöhe: 
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Senkrechtstarter VJ 101 


ENTWICKLUNGSBEGINN VOR 50 JAHREN (TEIL 1) 


Senkrechtstart 
und Überschal 


Vor rund 50 Jahren nahm eine der ehrgeizigsten de 


utschen Flug- ach zehnjähriger Zwangspau- 
= E 1 hi 3 se durfte Deutschland ab 1955 
zeugenwicklungen seit Ende des Zweiten Weltkriegs ihren Anfang: wieder Flugzeugbau jeder Art 
= betreiben. Die junge westdeut- 

der erste überschallschnelle Senkrechtstarter der Welt VJ 101 C AA RE E 


sche Luftfahrtindustrie setzte 
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San « 
Heinkel Heckstarter He 231 mit vier GE'J 85 Triebwerken -` Konzept des He 231 Senkrecht-Flachstarters mit Strahlumlenkung 
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sich meist aus den Resten zusammen, die 
der Krieg übrig gelassen hatte. Von Beginn 
an war man besonders im militärischen 
Bereich meist zur Kooperation gezwun- 
gen, wobei längere Zeit fast nur Lizenz- 


He 231 mit vier schwenkbaren Triebwerksgondeln. Entwurf Sommer 1958 


bauprogramme in Frage kamen. Zu die- 
sem Zweck gründeten beispielsweise die 
alten Konkurrenten Messerschmitt und 
Heinkel die Flugzeug-Union Süd, um ab 
1958 als erste westdeutsche Unternehmen 
mit der Fouga CM 170R ein modernes 
Strahlflugzeug zu produzieren. 


Neuer Trend: Senkrechtstart 

Kein Wunder, dass diese Situation vielen 
kreativen Köpfen unter Westdeutschlands 
Flugzeugbauern kaum Herausforderun- 
gen bot. Sie wollten (wieder) eigene, an- 
spruchsvolle und moderne Konstruktio- 
nen schaffen oder an fortschrittlichen 
Entwicklungsprogrammen teilhaben. Spe- 
ziell das Bundesministerium für Verteidi- 
gung (BMVg) steckte hier in der Zwick- 
mühle: Zum einen sollte die militärische 
Entwicklungskapazität nicht ausufern, da 
ihre dauerhafte oder gar flächendeckende 
Auslastung kaum zu gewährleisten war. 
Zum anderen wollte man das geistige Po- 
tenzial und den gesunden Wettbewerb 
nicht verkümmern lassen. Anfangs 
ergingen theoretische Forschungsaufträge, 
etwa zum Überschallflug, zu Fragen mo- 
derner militärischer Luftfahrttechnik oder 
zu Aufgabenstellungen der Luftstreitkräf- 
te. All das gipfelte im Projektwettbewerb 
für einen schnellen Abfangjäger zur Hei- 


RECHTS Bölkows 
unbemannter 
Lenkaffenträger 
mit kombiniertem 
Turbo- und 
Staustrahlantrieb 


Die Messerschmitt P 1227 hatte ihre Antriebsanlage im Rumpf. 


Entwurf Frühjahr 1959 
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matverteidigung, den Heinkel im Juli 1957 
mit dem Entwurf He 031 »Florett« gewann 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 12/07). Aus- 
sicht auf dessen Verwirklichung bestand 
jedoch nie. Die Bundesluftwaffe musste so 
schnell wie möglich NATO-tauglich wer- 
den — damals nur mit ausländischer Tech- 
nik und Ausrüstung möglich. Gleichzeitig 
wurde der Entwicklungstrend zum Senk- 
rechtstart immer deutlicher. 

Dafür gab es handfeste Gründe: Seit 
Mitte der 1950er-Jahre erschien ein sow- 
jetischer Überraschungsangriff auf West- 
europa jederzeit wahrscheinlich. Konven- 
tionelle Übermacht und der befürchtete 
Ersteinsatz gegnerischer Atomwaffen be- 
reite den NATO-Strategen Kopfzerbre- 
chen. Flugplätze galten als primäre An- 
griffsziele. Auch im Hinblick auf die 
damalige NATO-Doktrin der »massiven 
Vergeltung« erschien die Aufteilung der 
Verbände auf kleine, weitläufig im Ge- 
lände verstreute, unabhängige Einheiten 
wünschenswert. Nur so - glaubte man — 
würden Flugzeuge einen Überraschungs- 
angriff weitgehend intakt überstehen. 
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Senkrechtstarter VJ 101 


Nachfolger gesucht 

Westdeutschland begegnete dieser Be- 
drohung unter anderem mit der eigent- 
lich nur übergangsweise gedachten Ein- 
führung der F-104 G »Starfighter“. Die 
geographische Aufteilung der Bundesre- 
publik Deutschland ließ im Angriffsfall 
nur kurze Vorwarn- und Reaktionszeiten 
zu. Wie die projektierte »Florett« schien 
der »Starfighter« mit seiner beeindrucken- 
den Steigleistung ein annähernd effektives 
Abfangen gegnerischer Bomber zu ermög- 
lichen. 1957 — ein Jahr, bevor die Beschaf- 
fung der F-104 G endgültig beschlossen 
wurde - äußerte die Bundesregierung be- 
reits den Wunsch zur Entwicklung eines 
modernen Nachfolgers. Zudem zeigte der 
Führungsstab der Luftwaffe Interesse an 


TI =. € = 
Funktionsattrappe zum Test der Reaktionssteuerung durch Press- 
luftdüsen, Augburg 1959 
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einem VTOL (Vertical Take off and Lan- 
ding)-Allwetterjäger. 

Die Industrie witterte endlich Mor- 
genluft, denn das anspruchsvolle Vorha- 
ben eines Senkrechtstarters führte unwei- 


OBEN VJ 101 A mit 
sechs RB.153 
Triebwerken, Januar 
1959 


LINKS Die fünf- 
strahlige VJ 101 B, 
April 1959 


viel Platz 


gerlich zu hochwertigem Spezialwissen. 
Damit wäre man endlich international 
konkurrenzfähig und ein vollwertiger In- 
dustriepartner. Am 2. Dezember 1957 
übergab das BMVg die offiziellen Aus- 
schreibungsunterlagen an Heinkel, Mes- 
serschmitt und die Bölkow Entwicklungen 
KG. Für alle drei Unternehmen eine gigan- 
tische Herausforderung, denn Erfahrungs- 
werte zum Überschallflug oder gar Senk- 
rechtstart waren in Deutschland nicht 
vorhanden. Als generelle Voraussetzung 
zur Verwirklichung des deutschen VTOL- 
Jägers galt die firmenübergreifende Zu- 
sammenarbeit. Regierung und BMVg 
strebten ohnehin möglichst umfangreiche 
Fusionierungen innerhalb der Luftfahrt- 
industrie an und glaubten, hier eines der 
geeigneten Instrumente in den Händen zu 
halten. Anlässlich einer Besprechung am 
7. Dezember 1957 erklärten sich die drei 
Unternehmen zwar grundsätzlich bereit, 
ihre Entwicklungskapazitäten für das Pro- 
jekt in einer Arbeitsgemeinschaft (ARGE) 
zusammenzulegen, doch Fusionierungs- 
gedanken lehnten sie ab! 


Die komplexe Antriebsanlage der VJ 101 B beanspruchte 


Projekt Heinkel He 231 

So verfolgte jede Firma vorerst ihre eige- 
ne Entwurfsplanung. Geeinigt hatten 
sich die drei Vorentwicklungsteams le- 
diglich auf einige generelle Charakteris- 
tika des vertikal startenden Jagdflug- 
zeugs (VJ). Innerhalb des Projekts He 231 
entstanden bei der Ernst Heinkel Flug- 
zeugbau GmbH unter der Leitung von 
Siegfried Günter zunächst mehrere ein- 
und vierstrahlige Heckstarter. Rasch war 
klar, dass dieses Konzept möglichst 
kleindimensionierte Triebwerke verlang- 
te, um die Flugzeuggröße im Rahmen zu 
halten. Kompakt und dennoch leistungs- 
stark, da kam nur das amerikanische Ge- 
neral Electric (GE) J 85 in Frage. Doch der 
Heckstarter erwies sich insgesamt als 
ungünstig. Beispielsweise wegen seines 
hohen Gewichts oder der schwer be- 
herrschbaren Landephase, was auch die 
Erfahrungen des französischen Coleop- 
tere-Programms bestätigten. 

Günter und sein Team widmeten sich 
daraufhin dem Senkrecht-Flachstarter 
mit Strahlumlenkung. Doch bald galt 
auch dieser Ansatz als kaum praktikabel. 
Nicht nur wegen des komplizierten Bau- 
aufwands, sondern auch der notwendi- 
gen Forschungsarbeiten, ohne die man 
die Problematik einer zuverlässig arbei- 
tenden Strahlumlenkung im Nachbren- 
nerbetrieb nicht würde lösen können. 
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Entwurf des Testflugzeuges XVJ 101 B 


Kompromisslösung 


Experimentalflug- 
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Senkrechtstarter VJ 101 


Günters Mannschaft nahm deshalb im 
Anschluss Entwürfe mit Schwenktrieb- 
werken in Angriff. Als besonders vorteil- 
haft stellten sich dabei Flugzeuge in 
Entenform mit schwenkbaren Antriebs- 
gondeln an Tragflächen- und Höhenleit- 
werksenden heraus. Im Schwebeflug 
sollten die Maschinen durch Schubmo- 
dulation stabilisiert und gesteuert wer- 
den. Untersuchungen im Windkanal be- 
stätigten die Machbarkeit des Konzepts. 
Bis Sommer 1958 kristallisierte sich 
schließlich ein Mach 2 schnelles Jagdflug- 
zeug mit vier GE J 85 Triebwerken und 
5500 kg Abfluggewicht heraus. 


Messerschmitt Me P 1227 

Die Messerschmitt AG konzentrierte sich 
unter Leitung von Hans Hornung auf un- 
terschiedliche Entwurfsgruppen. Darun- 
ter die beiden Jagdbomber P 1228 und 
P 1229 sowie den Jäger P 1286; alle mit 
Hubtriebwerken im Rumpf sowie 
schwenkbarem Gondelantrieb an den 
Tragflächenenden. Favorit blieb schließ- 
lich die P 1226, ein Deltaflügler mit zen- 
traler Antriebsanordnung im Rumpf. 
Zwei der insgesamt sechs in Schwer- 
punktnähe platzierten Rolls Royce 
RB.153-Triebwerke waren reine Hub- 
aggregate, während die restlichen vier 
durch Ablenkdüsen sowie Umschalt- 
klappen zum Schwebe- und Vorwärts- 
flug dienten. Die Schwebeflugsteuerung 
lief mit Zapfluft über Reaktionsdüsen. Im 
Laufe des Jahres 1959 entstand in Augs- 
burg sogar eine Funktionsattrappe im 
Maßstab 1:1, mit der man die Steuerung 
um alle drei Achsen simulierte. 

Einen gänzlich anderen Weg beschritt 
dagegen Bölkow: Basierend auf Untersu- 
chungen zu schweren ferngesteuerten 
Lenkwaffenträgern begann dort im April 
1958 die Projektierung eines unbemann- 


Einachs-Wippe mit RB.108-Triebwerk 
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ten Hecksitzers. Die Arbeiten standen 
unter der Leitung von Erich Haberkorn, 
der praktische Erfahrungen vom Coleop- 
tere-Programm aus Frankreich mitbrach- 
te. Allerdings war Bölkows Tailsitter von 
Beginn an Außenseiter. 


Kompromisslösung gesucht 

Auf Druck des BMVg erklärten sich die 
drei Unternehmen am 11. Juni 1958 ver- 
bindlich zur Bildung einer ARGE bereit. 
Ein offizielles Angebot zur Übernahme 
des anspruchsvollen Entwicklungsauf- 
trags unterbreiteten sie am 4. November. 
Doch erst nachdem Verteidigungsminis- 
ter Franz Josef Strauß höchstpersönlich 
Druck gemacht hatte, kam es am 23. Fe- 
bruar 1959 zur Gründung der Arbeits- 
gemeinschaft Entwicklungsring Süd 
GmbH (EWR) mit Sitz in München. Böl- 
kows Entwurf war bald darauf - auch 
von Seiten der Bundeswehr - passé. 

Bis Frühsommer hatte Heinkel seine 
He 231 zur VJ 101 A mit sechs RB.153 
Hub-/Marschtriebwerken weiterentwi- 
ckelt. Parallel dazu schickte Messer- 
schmitt die VJ 101 B ins Rennen. Abgelei- 
tet aus der P 1227 hatte sie vier Hub-/ 
Marschaggregate mit Strahlumlenkung 
sowie ein reines Hubtriebwerk. Messer- 
schmitt bot zusätzlich das vereinfachte 
Experimentalflugzeug XVJ 101 Ban. Vor- 
und Nachteile beider Konkurrenzent- 
würfe hielten sich die Waage; zudem 
wurde mittlerweile die Leistungsfähig- 
keit einer F-104 G verlangt. Doch die da- 
für notwendigen RB.153-Triebwerke wa- 
ren noch nicht verfügbar, weshalb der 
EWR zunächst den Bau reiner Experi- 
mentalmaschinen beider Konfiguratio- 
nen mit schwächerem Antrieb vorschlug. 
Hier aber funkte das BMVg dazwischen. 
Trotz genereller Einigkeit darüber, dass 
die Verwirklichung des Einsatzmusters 


U 
Pure Turbinenpower: Das Segel am Schwebegestell diente zur Erforschung von Bodeneinflüssen 


nur in wohlüberlegten Einzelschritten 
möglich war, durften die Kosten dafür 
keinesfalls aus dem Ruder laufen. 

Der EWR war deshalb zum Kompro- 
miss gezwungen, der sich bis November 
1959 im Entwurf VJ 101 C fand. Die 
Maschine hatte vier Hub-/Marschtrieb- 
werke, paarweise eingebaut in Trag- 
flächengondeln schwenkten sie um die 
Querachse. Hinzu kamen zwei senkrecht 
im Rumpf in Schwerpunktnähe platzier- 
te Hubaggregate. Am 11. Dezember 1959 
wurde der zugehörige Entwicklungsver- 
trag verabschiedet. 


Neuland Schwebeflugsteuerung 

Wie auch immer die Maschine ausgese- 
hen hätte: Ihr Erfolg hing einzig von der 
zuverlässigen Steuerung und Stabilisie- 
rung im Schwebeflug ab - im vorliegen- 
den Fall durch Schubmodulation. Unab- 
dingbare Voraussetzungen dafür waren 
Triebwerke mit möglichst kurzem An- 
sprechverhalten sowie eine zuverlässig 
funktionierende Steuerungs- und Regel- 
technik. Nicht nur hier betrat der EWR 
völliges Neuland und leistete von Beginn 
an wertvolle Grundlagenforschung. In 
Manching bei Ingolstadt lief der Aufbau 
umfangreicher Simulations-, Telemetrie- 
und Messanlagen sowie praktischer Ver- 
suchseinrichtungen für das VTOL-Pro- 
gramm an. Deren Umfang war bis dahin 
einmalig in Europa. Um erste Daten zum 
neuartigen Steuerungsprinzip zu gewin- 
nen, errichtete man unter anderem eine so 
genannte Einachs-Wippe. Dabei handelte 
essich um einen horizontal liegenden Trä- 
ger, der an einem Ende fest gelagert war, 
während das andere Ende frei auf- und 
abwippen konnte. Die Drehachse ent- 
sprach dem Schwerpunkt des späteren 
Flugzeugs. In passendem Abstand zur 
Schwingachse befand. sich ein RB.108 


Triebwerk (950 kp Schub); unmittelbar da- 
vor der Pilotensitz, der sich zur jeweiligen 
Nachbildung der Nick- oder Rollachse 
um 90 Grad versetzen ließ (siehe Foto S. 60 
unten). 

Mithilfe der Wippe erzielte man zwi- 
schen Frühjahr und Herbst 1960 erste 
praktische Nachweise zur Machbarkeit 
einer Schubmodulationssteuerung. Da- 
bei war der Pilot stärker auf elektroni- 
sche Hilfe angewiesen als zunächst er- 
wartet, denn mehr als eine Achse konnte 
er von Hand nicht kontrollieren. Stabili- 
sierung beziehungsweise Dämpfung der 
jeweiligen Achsen erforderte neuartige 
Steuerungs- und Regelsysteme, die 
schließlich unter Mitarbeit von Honey- 
well und dem Fluggerätewerk Bodensee 
(BGT) entwickelt wurden. 


Das Schwebegestell 

Die bis dahin gewonnenen Erkenntnisse 
fanden Eingang im Bau eines frei fliegen- 
den Testgeräts, mit dem die stabile verti- 
kale Schubsteuerung um mehrere Ach- 
sen praktisch erprobt werden sollte. In 
einem unverkleideten Stahlrohrrahmen 
mit einfachem Cockpit ohne Schleuder- 
sitz waren drei RB.108 so eingebaut, dass 
ihre Anordnung der im späteren Original- 
flugzeug glich. Doch mit der Fertigstel- 
lung dieses so genannten Schwebegestells 
trat ein ernsthaftes Problem zu Tage: Es 
gab nicht einen qualifizierten Flugzeug- 
führer für die geplanten Versuche. Die 
Bundesrepublik hatte damals noch keine 
eigenen Testpiloten, man musste sich also 
im Ausland umsehen. Die Wahl fiel auf 
den Amerikaner George Bright, der als 
Chefpilot für das VJ 101 C-Programm ver- 
pflichtet wurde. 

Am 3. Mai 1961 lief die Erprobung des 
bei Heinkel in Speyer gebauten Schwebe- 
gestells an - zunächst jedoch nur auf einer 
Teleskopsäule. Dort mithilfe eines Kardan- 
gelenks im Schwerpunkt befestigt waren 
erste »Flugversuche« gefahrlos möglich. 
Tatsächlich in die Luft kam Bright damit 
erstmals am 13. März 1962. Insgesamt 
126 Freiflüge absolvierte man damit bis 
September 1964. Neben Bright erhoben 
sich neun weitere Piloten, darunter drei 
Amerikaner und ein Brite, bis in 20 Meter 
Höhe. Dabei konnten alle Schwebeflug- 
eigenschaften der späteren Testmaschine 
einwandfrei simuliert sowie die Regelsys- 
teme erprobt und verfeinert werden. 


Senkrechtstarter VJ 101 C 

Der Bau der ersten von zwei VJ 101 C dau- 
erte bis Spätherbst 1962. Beide Flugzeuge 
blieben reine Experimentalkonstruktionen 
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Die VJ 101 C X1 nach ihrer Endmontage in Manching, Spätherbst 1962 


und sollten später zum Einsatzmuster wei- 
terentwickelt werden. Vorausgegangen 
waren seit Mai 1959 unter anderem inten- 
sive Windkanalversuche im eidgenössi- 
schen Flugzeugwerk Emmen, bei der Air- 
craft Research Association Ltd. in Bedford 
sowie direkt bei Rolls Royce (RR). So ging 
es beispielsweise darum, die optimale 
Form der Lufteinläufe für die Haupttrieb- 
werke zu finden. 

Der einsitzige Schulterdecker in Ganz- 
metallbauweise hatte dünne, gepfeilte 
Tragflächen geringer Spann- weite sowie 
ein konventionelles Leitwerk. Die Rumpf- 
spitze beherbergte eine umfangreiche 
Telemetrieausrüstung, das Cockpit war 
erstmalig mit einem Martin-Baker »Zero- 
Zero«-Schleudersitz ausgerüstet, der also 
auch am Boden ausgelöst werden konnte. 
Hinter den beiden Hubtriebwerken waren 
zwei Kraftstoffbehälter, daran anschlie- 
Bend der Hauptfahrwerksschacht. Es folg- 
ten ein Ausrüs- tungsraum, ein weiterer 
Treibstofftank und zuletzt der Bremsfall- 
schirm für konventionelle Landungen. Die 
Rolls Royce/ MAN Turbo RB.145-Trieb- 
werke mit 1250 kp Schub (1610 kp mit 
Nachbrenner) stellten eine Weiterentwick- 
lung des erprobten RB.108-Hubaggregats 
dar. Konzipiert waren sie sowohl für rei- 


nen Hub- als auch kombinierten Hub- 
Marschantrieb. 

Ein technisches Meisterwerk gelang 
dem EWR mit dem Verbindungsstück 
zwischen Tragfläche und schwenkbarer 
Antriebsgondel. Durch einen einzigen 
zentralen Verbindungszapfen liefen alle 
Versorgungs- und Regelleitungen. Als 
man Rolls Royce die Konstruktion erst- 
mals zeigte, sollen die dortigen Herren 
blass um ihre Nasen geworden sein. Den 
Bau der Flugzeuge teilten sich die EWR- 
Partner. Rümpfe, Bruchzelle und Fahrwer- 
ke kamen von Messerschmitt Augsburg; 
Tragflächen und Leitwerke von Heinkel in 
Speyer. Die Triebwerke samt Schwenkgon- 
deln lieferte RR, alle Regelanlagen stamm- 
ten von Honeywell, später auch von BGT. 
Die Endmontage der Maschinen fand in 
Manching statt. WOLFGANG MÜHLBAUER 


— wird fortgesetzt — 


BF 110 C-7 IN 1:32 VON DRAGON 


»Vestigium Draconis« 


...die Spur des Drachens! Ganz klar — mit 
diesem Bausatz hat Dragon die Mustang- 
Scharte mehr als ausgemerzt. Wiedergut- 
machung im großen Stil also. Der Kit ist 
nahezu fehlerlos bis auf einige wenige 
Mankos: Da wären völlig falsche Felgen 
zu bemängeln; die Reifen sind unterma- 
Big und viel zu schmal. Gerade die Ve: 
on C-7 zeichnete sich durch ein verstärk- 
tes Fahrwerk und größere Reifen aus, um 
das enorm erhöhte Gewicht in Form von 
Bomben und deren ETCs auszugleichen. 
Der Decalbogen ist absolut minimalis- 
tisch, keinerlei Beschriftungen, falsche 
Balkenkreuze für die Oberseiten und die 
gelbe Farbe für das Wespengeschwader 
erinnert eher an Rührei statt an RLM 04. 
Der Bauplan ist überflüssig, da man die 
meisten Schritte erraten muss. Darüber hi- 
naus fehlen Farbangaben - außer für die 
Außenlackierung, und diese sind, zumin- 


Gut einsehbar durch die Verglasung: das Cockpit im Detail 
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dest für die hier gebaute Maschine, falsch. 
Da trifft es sich gut, noch einen Bauplan 
mit präzisen Farbangaben von Eduard’s 
Royal Class zu besitzen, der unschätzbare 
Dienste leistet. 

Nun ist es aber gut, denn ansonsten 
gibts viel Lob: Ob Maßhaltigkeit, Ober- 
fläche, Cockpit, Verglasung, der Kit ent- 
sich letztendlich als ein Produkt, 
ch das Warten gelohnt hat. Da- 
zu ein hoher Grad an Detaillierung und 
eine umwerfende Passgenauigkeit, die 
man von Dragons 1:48ern gewohnt i 
Leider verzichtete der Hersteller auf se- 
parate Steuerflächen und Vorflügel, die 
bei dem hohen Preis von zirka 95,- Euro 
eigentlich selbstverständlich sein mi 
ten. Nach gründlichem Studium der Pl 
ne und den Erfahrungen mit Kits anderer 
Hersteller geht der Bau zügig voran und 
es bedarf keiner besonderen Hinweise. 


Kommentar 
Neuer Plastik- + 
Spritzguss- + 
bausatz, ca. + 
370 Teile, - 
Decals für 

zwei deutsche 
Flugzeuge. 


Gibt im Profil eine gute Figur ab: 
Messerschmitt Bf 110 C-7 der 6./2G 1 
Fotos Othmar Hellinger/Modell Peter Lauerbach 


Nach dem Grundieren entschied ich 
mich für das Tarnschema nach Eduards 
Farbvorlage, die auch mit der gleichen 
Kennung wie bei Dragon versehen ist. 
Nachdem sich bei den Originalflugzeu- 
gen in der Praxis gezeigt hatte, dass der 
Anstrich der Oberseiten in RLM 70 und 
71 viel zu dunkel und am Rumpf zu weit 
nach unten gezogen war, lackierte man 
die dunklere Farbe mit RLM 02 über und 
zog das Hellblau (eine Variation von 
RLM 65) über gut dreiviertel der Rumpf- 
seite nach oben, die zudem mit wolkigen 
Flecken in 02 und 71 versehen wurden. 
Aber auch Anstriche wie der hier gezeig- 
te, bei dem beide Grüntöne der Oberflä- 
chen teilweise mit RLM 02 überspritzt 
wurden, waren absolut nichts Unge- 
wöhnliches. Ob die dargestellte Maschi- 
ne letztendlich genau so aussah, sei da- 
hingestellt. Auf jeden Fall glich nach der 


MESSERSCHMITT BF 110 C-7 


Kit 3203, Maßstab 1:32, 
Hersteller Dragon/Dickie-Tamiya, 
Preis ca. 95,00 € 


Bewertung 
+ gute Oberflächenstruktur und Detaillierung 


umfangreiche Inneneinrichtung 

gute Maßgenauigkeit 

sauber gedruckte Decals 

Reifen zu schmal, Felgen falsch 

Beschriftungen fehlen 

Bauanleitung schwer umsetzbar 

= Farbangaben fehlen, Bemalungsvorschläge teilweise falsch 


iteratur 


Messerschmitt 

Bf 110, Me 210, Me 
410, Heinz Mankau/ 
Peter Petrick 

Aviatic Verlag 2001 
Text: Deutsch 
Gebunden, 

360 Seiten 

Preis: ca. 50,00 EUR 
im Antiquariat 
ISBN: 3925505628 


Anordnung des RLM, die Maschinen 
umzulackieren, keine der anderen. 

Die »Wespen«-Decals des Bausatzes 
sind sehr gut aufzubringen, nur mussten 
anschließend alle gelben Flächen mit 
dem Pinsel nachbearbeit werden, um den 
richtigen Farbton zu erzielen. Die Be- 
schriftungen entnahm ich einem Uralt- 
bogen von Revell, die immer noch gut zu 
verarbeiten waren. Damit die große Glas- 
kanzel leichter zu lackieren war, benutz- 
te ich die kürzlich erschienen Masken 
von Eduard. Für den erfahrenen Modell- 
bauer stellt dieser Kit keine Probleme 
dar. Unterm Strich sehr empfehlenswert 
Ich freue mich schon auf die »Dackel- 
bauch«-Bf 110. 


PETER LAUERBACH / OTHMAR HELLINGER 
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Die farbenfrohe Nachgestaltung der Wespe 


OBEN Startbereit auf der Piste bei bestem Flugwetter 


LINKS Gut erkennbar die nachträglich mit RLM 02 aufgehellten Bereiche der Tarnung 
UNTEN Die Bf110 C-7 in der Rückansicht zeigt sich recht hochbeinig 
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_MODELLE F6F-3 Hellcat 


GRUMMAN F6F-3 HELLCAT IN 1:48 VON ED 


Literatur 


F6F 


HELLCAT 


F6F Hellcat Detail & 
Scale Vol. 49, 
Squadron Publication, 
Bert Kinzey, Softcover, 
80 Seiten, Bilder und 
Zeichnungen 

Preis: ca. 20,00 EUR 


DUARD 


ls Liebhaber von Stubentigern war 
A: hon immer von den amerika- 

nischen Navy-Katzen begeistert. 
Aufgrund einiger Berichte im Internet 
schreckte ich aber immer wieder davor 
zurück, eine »Cat« im 48er-Maßstab zu 
bauen -bis Eduard eine neue F6F heraus- 
brachte. 

Nach dem Öffnen des Kartons fand ich, 
typisch Eduard, sauber verpackte Spritz- 
linge, ein Päckchen mit teilweise farbigen 
Fotoätzteilen, einen Bogen Express-Masks 
und eine mehrseitige, bunte Anleitung. 
Der Bau des Cockpits geht problemlos 
vonstatten, jedoch erfordern die sehr klei- 
nen Ätzteile schon etwas Erfahrung. Die 


Die Rumpfstruktur ist gut erkennbar, 
ebenso wie die dezente Alterung 
durch Abgasstreifen 


UF6F-3 HELLCAT 


Bewertun: 
Kommentar = 


Neuer Plastik-Spritz- 
gussbausatz von 
2008, ca. 200 Teile, 
Decals für fünf USN ~ 
Flugzeuge liegen bei. 
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Kit 8221, Maßstab 1:48, 
Hersteller Eduard, Preis ca. 35,00 € 


+ sehr gute Oberflächenstruktur und Detaillierung 
+ umfangreiche Inneneinrichtung 

+ sauber gedruckte Decals 

Räder Hauptfahrwerk zu schmal 


Seitenkonsolen sind für meinen Ge- 
schmack etwas flach geraten, aber am 
Ende reichen sie doch für eine realistische 
Darstellung. Bei dem Sternmotor sollte 
man sehr vorsichtig mit dem Ätzteil für 
die Zündkabel,sein, sie verbiegen sehr 
leicht und sind nur schlecht wieder gera- 
de zu bekommen. Im Modell sind zwei 
Landescheinwerfer angebracht: auf der 
Unterseite der linken Tragfläche als auch 
in der Flächennase. Nach meinen Unterla- 
gen war jedoch nur einer der beiden mon- 
tiert, und so füllte ich das Loch für den 
unteren Scheinwerfer mit Hilfe meines 
Wachsspachtelgrätes und verschliff es. 
Das Hauptfahrwerk kann man, da es ge- 
nauso wie die Un- 
terseite des Flug- 
zeugs matt weiß 
lackiert werden soll, 
bereits montieren. 


Der weitere Bau folgt der Anleitung. Für 
die Lackierung verwendete ich Tamiya 
und Vallejo Acrylfarben. Die Lackiermas- 
ken des Kits sind dabei eine 
große Hilfe. Ich habe die bekannteste 
Bemalung von Lt. Stambock, USS Prince- 
ton, ausgewählt. Dabei sollte man die De- 
cals für das Maul in der Reihenfolge von 
unten nach oben anbringen, damit wird 
gewährleistet, dass die Abstände zwi- 
schen den Augen und dem Maul passen. 
Zum Abschluss habe ich noch eine Anten- 
ne aus 0,08 mm starker Angelleine ange- 
bracht. 

Alles in Allem eignet sich der Bausatz 
für eine gute Nachbildung, und man muss 
nicht mal auf Zurüstteile zurückgreifen. 
Für jeden Modellbauer ohne Furcht vor 
kleinen Teilen absolut empfehlenswert. 


KLAUS WÄLDE/OTHMAR HELLINGER 


Das grimmige Haifischmaul ziert die Hellcat besonders gut 


40 JAHRE 
MONDLANDUNG: 
21. JULI 1969 


Der berühmteste Schr 
für den Basteltisch 


iele können sich noch an den Mo- 
ment erinnern, als Neil Armstrong 
den ersten Schritt auf dem Mond 


machte. 40 Jahre ist das nun her, jetzt hat 
sich Revell des Jubiläums angenommen 


i 


und legt eine Serie der 
wichtigsten Raum- 
fahrtmodelle zum 
Thema Mondlan- 
dungauf. Die Bausät- 
ze sind auch für den 
Gelegenheitsmodell- 
bauer unter uns ge- 
dacht, da sie bereits mit Kleber, Farben 
und Pinsel ausgestattet sind. Trotz ihres 
Alters haben die Modelle nichts von ih- 
rem Reiz verloren, da es nichts Vergleich- 
bares gegeben hat, sieht man von der Sa- 
turn V in 1:144 und der Mondlandefähre 
in 1:72 der Firma Airfix einmal ab. 
OTHMAR HELLINGER 


GANZ OBEN Spacecraft & Interior in 1:32 
OBEN RECHTS Astronaut on the Moon in 1:8 
LINKS Lunar Module Eagle in 1:48 


NEUHEITEN FÜR REVELLS JU 88 IN 1:32 


Ju 88 A-1 Ätzteile und Maske von Eduard 


Der tschechische Hersteller bringt zeit- 
nah die Zurüstteile in bis zu sechs Sets 
und einem Maskierset für den sensatio- 
nellen Revell-Kit in 1:32 auf den Markt 
Damit lässt sich mit ein wenig Mühe ein 
vor allem im Innenbereich sehr detail- 
liertes Modell des Bombers bauen. 
OTHMAR HELLINGER 


BE I SSE HCCG 
E e SGEE Ł 
a 


=, 
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Ju 88 A-1 Decals in 
1:32 von AirDoc 


Neu aus Erlangen: Decalbogen für acht Junkers 
Ju 88 A-1 von Revell in 1:32 (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 5/09)! Aus den sehr gut gedruckten 
Abziehbildern lassen sich Maschinen der Kampf- 
geschwader 30, 51, 76, 77 und dem Lehrge- 
schwader 1 verwirklichen. Von AirDOC folgen 
noch eine korrekte Seitenflosse, schmalere Rei- 
fen und ein ETC 500 aus Resin. O. HELLINGER 


EI MODELLBAU-NEW 


Hasegawa/ - 
Faller: Kyushu ù 
J7W2 Interceptor 
Fighter Shinden Kai 
Jet Version in 1:48. 
Aus der Propellerver- | 
sion fertigte der 
japanische Hersteller die Jetversion, die es aber 
nur auf dem Reißbrett gab. Die 72 Bauteile des 
Kits verteilen sich auf sieben graue und transpa- 
rente Spritzlinge. Drei Resinteile für den Jetan- 
trieb liegen in guter Qualität bei. Feine, vertiefte 
Gravuren zeichnen den Bausatz an den Oberflä- 
chen aus. Zwei Flugzeuge lassen sich mit den 
Decals bauen. Preis: 50,99 € 


Italeri/Faller: 
Reggiane Re.2000 
GA in 1:72. Die 
italienische Firma 
überrascht mit einem 
seltenen Typ. Aus 
den Decals kann der 
Modellbauer sechs 
Maschinen bauen. Preis: 13,29 € 


Eduard: Fokker 
D.VII »Sieben 
Schwaben« in 1:48 
Limited Edition. Hier 
hat sich die Firma 
aus Tschechien eine 
sehr bunte Variante 
des formschönen 
Jägers ausgesucht. Die gut dargestellte 
Stoffoberfläche fällt ins Auge, Ätzteile für 
Inneneinrichtung liegen bei und der Motor ist 
hervorragend nachgebildet. Die toll gedruck- 
ten Decals lassen keine Wünsche offen. Sehr 
empfehlenswert! Preis: 43,99 € 


Hasegawa/Faller: 
Lancaster ASR MK.lll 
with Lifeboat in 1:72. 
Aus der bekannten 
Lancaster-Reihe 
entstand jetzt die 
Seenotrettungsvari- 
ante mit einem 
Rettungsboot aus Resin unter dem Rumpf. Die 
192 Bauteile sind sehr fein mit vertieften 
Gravuren an den Oberflächen ausgeführt. Mit 
dem großen Decalbogen können drei RAF- 
Varianten verwirklicht werden. Preis: 79,99 € 


Revell: 0-47 
Skytrain »Berlin 
Airlift« in 1:48. Zum 
Ende der Berliner 
Luftbrücke vor 60 
Jahren bringt der 
Hersteller aus Bünde 
den altbekannten Kit 
mit erhabenen 
Gravuren von Monogram mit neuen Decals 
heraus. Trotz seines Alters kann daraus eine 
wundervolle C-47 mit offenen Ladetüren, voll 
ausgestattetem Laderaum und Cockpit gebaut 
werden. Decals für eine USAF und eine RAF 
Maschine sind im Kit enthalten. Preis: 29,99 € 


Fokker D.VII v49 
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LE 


PT 3 
N ken 
WS 


Zu den besten Airshows der Welt 
mit deutschsprachiger Reiseleitung. 
Erleben Sie traumhafte Fiuggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 

die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Florida-Highlights mit Kennedy Space Center 
Lakeland, USA 20.04.-28.04.09 


Die große 100 Jahre-Jubiläums-Airshow 
Paris, Frankreich_ 19.06.-22.06.09 


5. große Militär-Airsnow In der Stelermark 
Zeitweg, Österreich 25.06.-28.06.09 


Die größte Warbird-Alrshow In Europa 
Duxford, England. 11.07.-13.07.09 


Exklusiv-Reise mit Ju 52 ab/bis Köln/Bonn 
Duxford, England. 10.07.-13.07.09 


Die größte Militär-Alrshow In Europa 
Fairford, England 17.07.-20.07.09 


Weitgrößte Fiy.in & Alrshaw In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.09 


Internationale Luft- & Raumfahrtausstellung 
Moskau, Russland. 19.08.-24.08.09 


Die schönste Warbird-Alrshow der Welt 
Midland, Texas 02.10.-13.10.09 


Fachbesucher-Alrshow mit vielen Highlights 
Dubal, V.A.E 13.11.-20.11.09 


‚Alle Ab-Preise verstehen sich pro Person 
im Doppelzimmer. 
(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Airshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


— a 


[paguon annou  Arause ment Tour Producuons 1 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 + Fax: 960 42-89 


WWW. Fertigmodelle 
AIR-ANTIK Der 
- Helicopter 
.de - Raketen 
- Raumfahrt 
M. Schoppmann 
peA Materialien 
reden $ (Stott Holz. Metal, 
TeL(0)2564-6922) Kunststoff) 


Maßstäbe von 


Supermarine $-6B Air Racer in Holz 1:18 139,€ 1:18 bis 1:150) 


Eisenbach, Hans Peter 

Fronteinsätze eines Stuka-Fliegers 
Mittelmeer und Ostfront 1943-44 

120 Seiten, fest geb., 103 Abbildungen, 

17 x 23,5 cm, ISBN 978-3-938208-96-0 18,50 € 
Helios Verlag + Postfach 39 01 12, 52039 Aachen 
Tel. 0241 55 54 26, eMail: helios-verlag@t-online.de 
A SACE: KER Versandkostenfreie Lieferung 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


2 / omni 


\„ www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 


+ 
G 


10405 Berlin-Prenz.Berg 


Straßburger Str.40 
Traudl’s 


== Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 
Ip 


80997 München 
Fax (0 89) 81 89 77 20 


= Mannertstraße 22 
Tel. (0 89) 8 92 94 5 


ämie 


je 
A 

E 
= 


Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 


€40] 18,95 € [A] 18,95/sFr. 36,50 


5 Acryl-Kassetten 
zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ 1] 79,95 € [Al 79,95/ sfr. 139,00 


flugzeug- 
classic. 


Bestellen, 
sie | jet 1 


66 


BÜCHER & FOTOS 
Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
- GRATIS - 


Gregor R. Heinrichs 
41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


Gemeinschaft der Fieger deutscher Streitkräfte e.V. 


Roit Chur 
Suoatrade 66a. 


Tlie Canadian Snowbirdy 
ZNRSI JO 


LETALO) 
« 


World's 


N 
Age wl 


0831/960 


World's Best Warbird Air $hov 


Lesen Sie noch oder 
sammeln si schon? 


versan, 
„Kostenfrej* 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


Minute von 8-18 h) 


FLUGZEUG CLASSIC [Leserservice] 


Tel.: 0 89 13 06 99-770 - Fax: 0 89 13 06 99-700 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


FERTIGMODELLE. Bf-109 G-2 


warze 1” 


p dB Maßstab 1:18 


Spannw.:ca.55 cm 


Warbirdmodelle Unterderg 
Im Euler 24, 
63584 Gründau 


SORGT metatmogelte 1:48 3 
Albatros D.V 
Paul Bäumer 
Bost: 84064 GA 


Fokker DR 1 
„ Lothar v. Richthofen 
Bost-Nr.: 8419-2 


Scheuer & Strüver GmbH 
Sorbenstraße 22 
20537 Hamburg 

Tel. 040-696579-0 
mail@moduni.de 


moduni.de 


IHR MODELLBAU-UNIVERSUM 


NEU! 512 Seiten! 
Katalog 2008/2009 
nur 4,95 €* 


"zzgl. Versandkosten 
Deutschland: 3,90 € 
Europa: 8,90 € 

Welt: auf Anfrage 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugzeug- 
Anlei Ersatzteillisten, Bedie 
Montage Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, 

4 
—— —— 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 
Tel. 07141 / 90 16.03 www,luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


Vztlkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto - Boote - Flugzeuge 


weiterhin 


Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www. volkmer-bremen.de 


DELLBAU 
ERPINIAS 


ö A 


Wir führen Plastikmodellbausitze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Heller 
Airfix 
Bilek 

Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am usverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


Blohm & Voss Bv 238 MW 


Die Geschichte der Blohm & 

Voss Bv 238, das seinerzeit 

weltweit größte Flugzeug; 

wird in die: umfassenden 

Dokumentation erstmals lü- 

ckenlos dargestellt. 

Viele bisher völlig unbekann- 
ils dieses Flugzeugrie- 
nen durch vorliegende 

Dokumente lückenlos belegt, 

sowie durch einzigartige und 

spannende Zeitzeu Sen etienn 
te untermauert werden. 

Die „zufällige“ Vernichtung 

am _24. April 1945 zwischen 

14:30 und 14:40 Uhr, der 

auf dem Schaalsee liegen- 

den By 238 VI, wird quasi 

im Minutentakt, anhand des 

inaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
FÄHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bi ht erreichbaren Archiven ermöglicht 
onstruktionen von Dr. R. Vogt 

nt (Bv 141, 144 und 155). 
e Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
0 Seiten und 215 Abbildı el ele in 

e 


uns erhältlich (c 3 y 
Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


Firbe, ca. 35% de 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271 / 3829509 E-Mail: info@lautecmedien.de 
Fax +49 (0)271/3829519 Internet: w.lautecmedien.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 


Buy è Model.com‘ 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ED oortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


*++ täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 +! 
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= ERNST UDET ALIAS »GENERAL HARRAS« 


Tarzan des 
Zusammen 


Ingenieur Karl Oderbruch (Karl John, links) 
symbolisiert den deutschen Widerstand und 
zwingt Harras zu einer Entscheidung. Streit- 
objekt: ein mangelhafter Sturzbomber, tat- 

sächlich aber eine Ju 86 

Foto, soweit nicht anders angegeben, Deutsche Kinemathek 


bruchs 
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Schon bald war klar, von wem sich der Theaterautor Carl 
Zuckmayer zu seinem »General Harras« hatte inspirieren 
lassen. »Des Teufels General«, auf Bühne und Leinwand, 
erinnerte die Deutschen an Ernst Udet, dem als Pilot alles 
gelang, der als Chef des Technischen Amtes der Luftwaffe 


jedoch tragisch gescheitert war 


Der Konflikt zwischen dem eiskalten SS-Gruppenführer Schmidt-Lusitz (Viktor de Kowa) 
und dem eigensinnigen Harras eskaliert in dieser dramatischen Szene 


er 29. Januar 1933. Beim Berliner 
D Presseball will keine Stimmung 

aufkommen. Verständlich, denn 
Hitlers Vereidigung zum Reichskanzler 
ist beschlossene Sache und wird am 
nächsten Tag vollzogen. Die Gemütslage 
in den liberalen Künstlerkreisen ist nicht 
eben rosig; Moll-Laune in der Loge des 
Ullstein-Verlages. 

Auch Ernst Udet und Carl Zuckmayer 
sind anwesend, mitten im Ersten Welt- 
krieg hatten sich die beiden kennen ge- 
lernt. Jetzt schlägt Udet seinem Freund 
vor, den blanken Hintern über die Brüs- 
tung zu hängen. Der Flieger und der Au- 
tor nesteln schon an ihren Hosenträgern, 
verzichten dann aber auf diesen groben 
Scherz; die Zeit der Scherze ist vorbei... Es 
ist diese Anekdote, die Zuckmayer viele 
Jahre später in seiner Autobiographie »Als 
wär's ein Stück von mir« sehr lebendig 
und ein wenig kokett erzählen wird. 

Fünfzehn Jahre nach diesem trüben 
Abend, im November 1947, wird Zuck- 


mayers Stück »Des Teufels Generals, ein 
Drama in drei Akten, erstmals in 
Deutschland aufgeführt - in Hamburg, 
um genau zu sein, ein Jahr nach der Ur- 
aufführung in Zürich. Der Name Ernst 
Udet wird darin an keiner Stelle erwähnt, 
nicht einmal in der Widmung, doch es 
geht zweifellos um ihn. Die Geschichte 
des in die Zange genommenen »General 
Harras« ist geradezu durchdrungen von 
Udets ungemütlichen letzten Lebensjah- 
ren. 

Für Zuckmayer war das Stück eine 
Herzensangelegenheit. Und für ihn als 
Autor war Udets Aufstieg und Nieder- 
gang ein zu verlockender Stoff, Zuck- 
mayer brauchte nicht viel daran zu än- 
dern. »Des Teufels General« wird seinen 
Teil zur anhaltenden Bekanntheit Ernst 
Udets beitragen. Und der bildkräftige Ti- 
tel geht in den Sprachgebrauch über. 

Zuckmayer - alles andere als ein Thea- 
terrevolutionär - war 1939 ins amerikani- 
sche Exil emigriert. Im NS-Deutschland 
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BETT Des Teufels General 


Ein nachdenklicher Ernst Udet bei einem seiner letzten Flüge an 
die Front. Faktisch längst entmachtet, musste er sich als Sünden- 


bock für die Fehler anderer betrachten 


sind seine Stücke mit Aufführungsverbot 
belegt. Jetzt, im November 1941, hockt er 
auf einer verschneiten Farm in Vermont, 
als er vom Tode Ernst Udets erfährt. Ein 
Jahr reift das Thema in ihm, ehe er zu 
schreiben beginnt. Doch er rechnet da- 
mit, dass »Des Teufels General« die 
Schublade nie verlassen wird. 1945 wird 
das Stück dennoch fertig. 

Der Erfolg ist überwältigend, und eine 
Zeit lang ist Zuckmayers »General« das 
meistgespielte Stück auf deutschen Büh- 
nen- kein Wunder, wirkt es doch wie Bal- 
sam für die gedemütigten Deutschen in 
den schwierigen Nachkriegsjahren. Dann, 
mitten in der verkniffenen Adenauer-Re- 
publik, folgt die Verfilmung des populä- 
ren Stoffes durch den Regie-Profi Helmut 
Käutner, der vom Theater kommt und in 
den NS-Jahren hauptsächlich »leichte 
Kost« gedreht hatte. 

Ein fast unbekannter Schauspieler ver- 
leiht dem polternden Protagonisten 
»Harras« Gesicht und Profil: Curd Jür- 
gens, Jahrgang 1912, seit 1945 österrei- 
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Foto Sammlung S. Bartmann 


»Balsam fi 
in den sc 


chischer Staatsbürger. Dabei haben beide 
Herren äußerlich wenig gemeinsam - der 
kleine, gedrungene, fast kahle Ernst Udet 
und der »normannische Kleiderschrank« 
Curd Jürgens (wie Brigitte Bardot über 
den Deutsch-Franzosen mit dem mächti- 
gen Brustkasten witzelte). Und so mo- 
kiert sich Frangois Truffaut, Regisseur 
und Filmkritiker, über Jürgens’ knorrige, 
körperbetonte Darstellung und höhnt et- 
was von einem »Tarzan des Zusammen- 
bruchs«... 


Sand ins Getriebe 

Die Geschichte spielt Ende 1941, kurz vor 
dem Eintritt der USA in den Konflikt, als 
die ersten Niederlagen am Selbstbewusst- 
sein der Blitzkrieger nagen. Zuckmayers 
Kernthema ist ein obskurer deutscher Wi- 


Curd Jürgens macht als »General Harras« eine gute Figur. Der echte 
Generalluftzeugmeister Ernst Udet war in seinen letzten Tagen ein 
gebrochener Mann 


derstand, personifiziert durch Harras’ 
Freund und Mitarbeiter Karl Oderbruch, 
hochrangiger Ingenieur, dem Zweifel an 
der Sinnhaftigkeit seines Tuns kommen. 
Oderbruch versucht auf seine Art, in die 
entfesselte deutsche Kriegsmaschine 
Sand zu streuen, indem er den Konstruk- 
tionsfehler eines neuen Sturzkampfbom- 
bers unkorrigiert lässt und die Ausliefe- 
rung des Typs zu verhindern sucht. 
General Harras, Chef des Technischen 
Amtes, wird erst ganz zum Schluss in 
diese Verschwörung eingeweiht, der er 
bestenfalls symbolhafte Wirkung zuge- 
stehen kann. Bis es soweit ist, steht er 
unter dem Druck den Systemfehler zu 
finden. Parallel dazu muss er den Verlo- 
ckungen des SS-Gruppenführers Schmidt- 
Lausitz widerstehen, der die Luftwaffe 


unter die Fittiche der SS zu bringen ver- 
sucht. Harras, der die neue deutsche 
Luftwaffe (ganz wie Ernst Udet) mit auf- 
gebaut hat, erkennt seine schuldhaften 
Verstrickungen. 

»Wer auf Erden des Teufels General 
wurde und ihm die Bahn gebombt hat — 
der muss ihm auch Quartier in der Hölle 
machen!« lautet das bekannteste Zitat 
aus Stück und Film. General Harras sagt 
das, als er sich zu einem letzten Flug an- 
schickt, um eine alte Rechnung zu beglei- 
chen: Er fliegt mit der mangelhaften Neu- 
konstruktion in den Tod und nimmt so 
die Schuld für das Versagen seines Amtes 
auf sich. 


Rehabilitationsfilm? 
Was Ernst Udet in den ersten beiden 
Kriegsjahren durchmachte, konnte sich 
Zuckmayer in den USA nur zusammen- 
reimen und seiner schriftstellerischen 
Phantasie entnehmen. Eingeklemmt zwi- 
schen einem ignoranten und oft erschüt- 
ternd ahnungslosen Luftfahrtminister 
Göring, gravierender Materialknappheit, 
ausufernden Produktionsplänen, techni- 
schen Problemen (etwa mit der Me 210) 
und persönlichen Kompetenzstreitigkei- 
ten wurde dieser ansonsten schier uner- 
schütterliche Mann zermürbt. 

Zudem führten die Wehrwirtschafts- 
führer Ernst Heinkel und Willy Messer- 
schmitt — aber auch Kurt Tank (für Focke- 


Wulf) und -Heinrich Koppenberg (für 
Junkers) - einen erbitterten Privatkrieg um 
die Gunst des RLM. Deren Streit wurde 
nicht selten auf Udets Rücken ausgetra- 
gen. Die gar nicht sonderlich ruhmreiche 
Rolle der deutschen Luftfahrtindustriel- 
len im Zweiten Weltkrieg personifiziert 
Zuckmayer offenbar in der Figur des mit- 
laufenden Generaldirektors Sigbert von 
Mohrungen, dem die Materialbeschaf- 
fung obliegt. 

Am 23. Februar 1955 wird der Film ur- 
aufgeführt, und auch das Kinopublikum 
mag die Geschichte, welche die Deut- 
schen gar nicht so schlecht aussehen 
lässt. Die Bewertungen dieses Films ge- 
hen heute (in den Standardwerken zur 
deutschen Filmgeschichte) weit ausei- 
nander. Da ist von einem »zwiespältigen 
Rehabilitationsfilm« die Rede, während 
anderswo die »kritische Substanz der 
Vorlage« als gewahrt betrachtet wird. 
»Des Teufels General« bleibt rutschiges 
Terrain... 

Dennoch: Angesichts der deutschen 
Filmproduktion der 1950er-Jahre, die 
provokanten Themen lieber aus dem 
Weg geht und auf quietschbunte Unter- 
haltung setzt, ist Käutners professionell 
gemachter, in strengem schwarz-weiß fo- 
tografierter »General« durchaus ambitio- 
niertes Kino, das seinem Publikum etwas 
sagen will. Die Aufarbeitung des »Drit- 
ten Reichs« steht 1955 noch ganz am An- 


fang, und auch die Qualität des deut- 
schen Widerstands wird noch längst 
nicht überall anerkannt. 

Sieht man vom umstrittenen Kontext 
ab, überzeugt Käutners »General« noch 
heute durch sauberes Handwerk und ge- 
diegene Ausstattung. Zudem ist der Film 
bis in kleinste Nebenrollen sorgfältig be- 
setzt, darunter mit einigen damals be- 
kannten Gesichtern: etwa mit Wolfgang 
Neuss, dem ätzenden Kabarettisten, oder 
dem Komiker Bum Krüger. Die Rolle des 
Harras-Widersachers Schmidt-Lausitz 
hat Käutner ausgebaut und deutlich ver- 
feinert. Viktor de Kowa, der diesen 
schwierigen Part übernommen hat, spielt 
präzis wie eine Rasierklinge; »Reclams 
Filmführer« hebt diese Wandlung aus- 
drücklich hervor. 

»Des Teufels General«, gewiss ein 
Lichtblick im deutschen Wohlfühl-Kino 
jener Jahre, wird auch im Ausland zur 
Kenntnis genommen. Die Filmfestspiele 
Berlin 1955 zeichnen ihn aus, und Curd 
Jürgens wird in Venedig mit dem Schau- 
spielerpreis bedacht. Für ihn ist der 
»Harras« der Beginn seiner internationa- 
len Leinwandkarriere. 


— wird fortgesetzt — 


STEFAN BARTMANN 


Bekannte Unbekannt: 


k Ii 
gi 
A 


e Ju 86 


Fliegerischer »Hauptdarsteller« in der Verfilmung des 
Zuckmayer-Stoffes ist die wenig populäre Ju 86. Als 
»Großen Wurf« können die Junkers-Werke diesen mittel- 
schweren Bomber (mit ziviler Doppelrolle) wohl kaum 
verbuchen, und noch vor Ausbruch des Krieges ver- 
schwand die Ju 86 aus den Kampfverbänden. Bereits 
1934 war der Prototyp geflogen; die Lufthansa setzte ab 
1935 die zehnsitzige Ju 86 auf der Linie ein. 


Nach mehreren Modifikationen an der Zelle stellten sich 
zudem die Jumo-205 Dieselmotoren als unzureichend für 


den rauen Einsatz heraus. Die Umrüstung auf luftgekühlte 
BMW-132F-Sternmotoren war unvermeidlich. Beste 
Export- und Lizenzbaukunden der Ju 86 waren Ungarn 
und Schweden. Die letzte Ju 86 (mit Sternmotoren vom 
Typ Bristol-Pegasus) findet man heute im Flygvapenmu- 
seum im schwedischen Malmen. Als die Außenaufnahmen 
von »Des Teufels General« 1954 in Hamburg-Fuhlsbüttel 
entstanden, hatten die hilfsbereiten Schweden gleich drei 
ihrer kurz vor der Ausmusterung stehenden Ju 86 zur 
Verfügung gestellt. sb 
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DIE HIGHLIGHTS 


ERMINE | Veranstaltungskalender 


Showtime 


2009 


Deutschland, 
Österreich 
und Schweiz 


20./21. Juni 

Flugtage, Sonderlandeplatz Wesel, 
sascha.huebers@gmx.de, 
www.flugtage-wesel.de 


20./21. Juni 

Internationale Belpmoostage IBT’09 
mit Flugvorführungen, Flughafen 
Bern-Belp, Schweiz, www.ibt09.ch 
26./27. Juni 

‚Airpower 2009, Fliegerhorst Zeltweg, 
Österreich, www.airpower09.com 
27./28. Juni 

Flugtage/Fly-In, Sonderlandeplatz 
Bopfingen, www.EDNQ.de 


y - 5. Juli 
Airshow 2009, Verkehrsipl. Coburg- 
Brandensteinsebene, www.edac.de 


4. Juli 

Engiadina Classics, Flugplatz 
St. Moritz-Samedan, Schweiz, 
www.engadin-airport.ch 


4./5. Juli 

Fly-in der Flugwerft Schleißheim, 
‚Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
flugwerft@gmx.de, 
www.deutsches-museum.de 


5. Juli 

Flugtag des Kampfhubschrauberregi- 
ment 26, Otto-LilienthalKaserne, 
Roth, www.helidays.de 


10. - 12. Juli 

Scalaria Air Challenge, Großes Was- 
serfliegertreffen am Wolfgangsee, 
Osterreich, www.airchallenge.com 


10. - 12. Juli 

Internationales Bücker-Treffen, 

75 Jahre Bücker & 60 Jahre 
Weiße Möwe Wels, Flugplatz Wels, 
Osterreich, Josef Ecker, 

Tel: +436 64/1 622739, 
www.buecker2009.at 


11./12. Juli 

Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Aschaffenburg-Großostheim, 
www.fsca.de/flugplatzfest.html 


11./12. Juli 
Sommerfest der Segelflieger, 
Segelfluggelände Malmsheim 


11./12. Juli 

Großflugtage, Verkehrslandeplatz 
Chemnitz-Jahnsdorf (nicht in 
Allstedt, wie früher angekündigt), 
www.grossflugtage.de 


17. - 19. Juli 

Tannkosh Fly-In 2009, 
Verkehrslandeplatz Tannheim, 
www.tannkosh.de 


19. - 27. Juli 

Vintage Glider Club Rendevous 
(Vortreffen), Verkehrslandeplatz 
Nordhorn-Lingen, Hans Kruse, 


Checkliste 


Museum of Science and 
Industry Chicago 


57th Street and Lake 
Shore Drive, Chicago 
Illinois 60637, USA 


Tel: 

+1 (773) 684-1414 
E-Mail: 
‚contact@msichicago.org 
www.msichicago.org 


Öffnungszeiten: 
Montag bis Samstag 
9.30 - 16.00 Uhr 
Sonntag 

11.00 - 16.00 Uhr 


Juni bis August und an 
besonderen Tagen jeweils 
bis 17.30 Uhr. Geschlos- 
sen am 25. Dezember 


Eintritt 

Erwachsene 13$ 
Kinder (3-11 Jahre) 9$ 
Rentner 12$ 
Andere Eintrittspreise 
gelten für Kombiangebote 
und Sonderausstellungen 
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Museum of Science 
and Industry Chicago 


Das 1933 eröffnete Museum 
deckt ein weites Feld von Wissen- 
schaft und Technik ab. Verkehrs- 
technik mit Autos, Eisenbahnen, 
Seefahrt und Luftfahrt, Physik, 
Nachrichtentechnik, Fotografie, 
Atomwissenschaft, Förderung 
von Bodenschätzen, Landma- 
schinentechnik, Medizin oder 
Datenverarbeitung,. Zu den 
Highlights gehören auch ein be- 
gehbares Kohlebergwerk und 
vorallem das deutsche U-Boot U- 
505 (IXc), das am 4. Juni 1944 von 
den Amerikanern vor der West- 
küste Afrikas erbeutet worden 
ist. Danach folgte ein Schlepp auf 
die Bermudas, mit 2500 Seemei- 
len der längste des ganzen Krie- 
ges. Die ausgestellten elf Flug- 
zeuge zeigen einen schönen 
Querschnitt durch die Geschichte 
der Luftfahrt, angefangen von 
der unverwüstlichen Curtiss Jen- 
ny über Klassiker wie Wright Fly- 
er (als Nachbau), Curtiss Pusher, 


Boeing 40B, Morane Saulnier H, 
Travel Air bis hin zu den Be- 
rühmtheiten Spitfire Ia und Ju 87 
R-2/trop. Der in Afrika erbeutete 
Stuka ist weltweit die einzige 
noch komplett erhaltene Maschi- 
ne von der B/R Version, die im 
Grunde das Symbol der Blitzkrie- 
ge war. Noch weitgehend origi- 
nal sind der gefleckte Afrika-An- 
strich und das Kennzeichen 
A5+HL der 1./StG 1. Die Spitfire 
ist ein Veteran der Luftschlacht 
um England mit fünf Luftsiegen. 
Die modernere Luftfahrt wird re- 
präsentiert durch eine Boeing 727 
und eine Vought A-7A Corsair II. 
Viele Experimentiermöglichkei- 
ten, ein großes Kino, ein Restau- 
rant, ein Cafe und mehrere Shops 
machen den Museumsbesuch 
hier zu einem Erlebnis. 

PETER W. COHAUSZ 


Mit einem besonderen Dank 
an das MSI für die 
freundliche Unterstützung 


Tel.: +495907/940223 od. 
0171/9510900, 
hans_kruse@arcor.de 


25./26. Juli 

Großes Oldtimertreffen des 
Aeroclub-Bamberg zum 100-jährigen 
Flugplatzjubiläum, Army Airfield 
Bamberg, www.aeroclub-bamberg.de 


25./26. Juli 

Flugtage, 100 Jahre Osnabrücker 
Verein für Luftfahrt, Sonderlandeplatz 
‚Achmer, Heiner Berstermann, Tel.: 
+495412/5525 od. +495411/89156, 
raberstermann@osnanet.de 


25./26. Juli 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Rechlin-Lärz, www.rimlaerz.de 


27. Juli - 7. August 
Vintage Glider Club Rally 
(Haupttreffen), Sonderlandeplatz 
‚Achmer, Ulf Ewert, 

Tel.: +495461/5147, 
ulf.ewert@osnanet.de od. 
info@vgc-deutschland.de 


31. Juli - 2. August 
P-149 & Do-27 Treffen, 
Verkehrslandeplatz Damme, 
www.flugplatz-damme.de 


Die große Halle zum Thema 
Transport mit den Flugzeugen 
Foto JB Spector, MSI 


Das U-Boot U-505 in einer 
eigenen Halle 
Foto Scott Brownell, MSI 


6. - 9. August 

XIII, Europäisches-ANI-Treffen, 
Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz, 
www.an-2-meeting.com 


6. - 9. August 

Seefliegertreffen zur Hanse Sail, Ro- 
stock/Marienehe, www.hansesail. 
com/Einladung-deutsch.106.0.htmi 


7. - 9. August 

1. Wasserflugzeug-Treffen in Bouveret/ 
VS, Genfersee, Schweiz, Seaplane 
Pilots Association Switzerland, 
www.seaplanes.ch 


14. - 16. August 

Flugplatzfest LSC Westerwald mit Old- 
timertreffen u. Ballonglühen, Segelflug- 
gelände Montabaur, www.lsc-ww.de 


15./16. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Zwickau, www.acz.de 


15./16. August 
Airshow 2009, Flugplatz Dobers- 
berg, Österreich, www.loab.at 


22./23. August 
Oldtimerflugtage Kestenholz 2009 
mit int, Bücker Fly-In auf dem ehem. 
Militärflugfeld Kestenholz, Schweiz, 
www.fun-flyers.ch 


22./23. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Bielefeld, www.flugplatz-bielefeld.de 


22./23. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-bautzen.de 


29. August 
Flugtag, Segelfluggelände 
Unterwössen, www.flugtag-2009.de 


29./30. August 
Flugtage 2009, Flugplatz Dittingen, 
Schweiz, www.flugtage.ch 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Salzgitter-Schäferstuhl, 
www.lsg-schaeferstuhl.de 


29./30. August 
Flugtag, Verkehrslandeplatz Pirma- 
sens, www.aero-club-pirmasens.de 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz Alb- 
stadt:Degerfeld, www.lsv-degerfeld.de 


4. - 6. September 

15. Hahnweide-Oldtimer-Flieger- 
treffen, Kirchheim/ Teck, 
www.oldtimer-hahnweide.de 
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Spitfire Mk IX, 
Großenhain 
Flying Legends 
Airshow 1995 


12./13. September 

Wings & Wheels, Treffen historischer 
Flug-u. Fahrzeuge am Flughafen 
Münster-Osnabrück, 
www.wings-and-wheels.de 


12./13. September 

12. Intern. Oldtimer Ralley, Segelflug- 
gelände Dorsten, Info: Hermann 
Günther, Tel: +49209/87 1250 


12./13. September 
Flugplatzfest, Segelfluggelände Bad 
Waldsee-Reute, www.pcu-bw.com 


12./13. September 

Tag der offenen Tür / 50 Jahre Flug- 
platz Kurtekotten, Sonderlandeplatz 
Leverkusen, www.edkl.de 


12./13. September 

6. Oldtimer-Fliegertreffen, Segelflug- 
gelände Donauwörth-Stillberghof, 
Verein zur Förderung des histori- 
schen Segelfluges, www.vfhs.de 


7./8. Oktober 
Fliegerdemo, Axalp, Schweiz 


17. Oktober 

27. Internationale Flugzeug-Veteranen- 
Teile-Börse, Technik-Museum Speyer, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 
bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


Europa 


11./12. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


18./19. Juli 

Royal International Air Tatoo, RAF 
Basis Fairford, Großbritannien, 
www.airtattoo.com 


1./2. August 
Airshow, Kecskemet Airbase, 
Ungarn 


8./9. August 

Internationale militärhistorische Show 
mit vielen Oldtimerflugzeugen, Ursel 
Airbase, Belgien, wings & wheels, 
www.wingsandwheels.be 


14. - 16. August 

Oldtimer Fly-in & 26. Treffen von 
Stelio FratiFlugzeugen, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien, valvekens. 
stampe@portima.be, www.dac.be 


18. - 23. August 

19. Internationale Luft-und 
Raumfahrtausstellung MAKS 2009, 
Flughafen Zhukovsky, Moskau, Russ- 
land, www.aviasalon.com/en/maks 


19./20. August 
Red Bull Air Race, Budapest, Ungarn, 
www.redbullairrace.com 


22./23. August 
Airshow, Roskilde, Dänemark, 
www.airshow.dk 


29./30. August 
Airshow, Radom Airbase, Polen, 
www. www.airshow.sp.mil.pl 


29./30. August 
Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se 


5./6. September 
Duxford Airshow 2009, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


12./13. September 
Red Bull Air Race, Porto, Porugal, 
www.redbullairrace.com 


18. September 

Spottertag Nato-Tigermeet 2009, 
Kleine Brogel Airbase, Belgien, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
index.php/newsiD=25 


20. September 

33. Sanicole Airshow mit Teilnahme 
der Nato-Tigers, Leopoldsburg/ 
Hechtel, Belgien, 
www.airshow.sanicole.com 


3./4. Oktober 
Red Bull Air Race, Barcelona, Spanien, 
www.redbullairrace.com 


11.0ktober 
Herbst Airshow, Duxford, Großbritan- 
nien, http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


27. Juli - 2. August 

EAA Air Venture, die größte Airshow der 
Welt, Wittman Field, Oshkosh, Wiscon- 
sin, USA, www.airventure.org 


x 
1 
© 
> 
E 

Q 
= 
4 


Internationale Airshow, Abbotsford, 
Kanada, www.abbotsfordairshow.com 


19./20. September 

Airshow 2009, Scott Air Force Base, 
Ilinois, USA, mit Canadian Snowbirds, 
www. scottairshow.com 


5. - 8. Oktober 

LAVEX 2009, Libyan Aviation 
Exhibition, Tripoli, Libyen, 

www. wahaexpo.comylavex2007 


‚frühzeitig mit: Fax: 0951/42823, eMail: 
‚Janluftfahrt@aol.com, Alexander Nüßlein, 
J.A.N. Luftfahrtdokumentation. 
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Leserbriefe 


Typengeschichte Ar 240/440 
6/09 

Es ist vielleicht interessant zu wissen, 
dass die letzte Arado aus der Entwick- 


lungsreihe AR 240/440 noch bis Septem- 
ber 1944 geflogen ist. Aus dem internen 


Arado Ar 440 


Schnittzeichnung der Ar 440 
Foto Sammlung H. Ringlstetter 


DB-Aktenvermerk über den Besuch beim 
Versuchsverband OKL in Oranienburg am 
5. September 1944 geht folgendes hervor: 
Nach Ausfall der Einsatzmaschine Ar 240 
mit DB 603 AA-Triebwerken nach 40 Stun- 
den Motorbetriebszeit durch Bauch- 
landung im Osten sollte die Ar 440 in 
derselben Weise für Nachtjagdversuche 
hergerichtet werden. Bei einem der ersten 


} Versuchsflüge wurde die Maschine infolge 


Versagens der Fahrwerkhydraulik durch 

Bauchlandung so stark beschädigt, dass 

sie nicht wieder aufgebaut wird. Damit ist 
die letzte Arado-Maschine gestrichen. 

Dietmar Hermann, 

per E-Mail 


Hoher Preis für Wracks im Eis 4/09 
Antwort auf die FLUGZEUG CLASSIC- 
Kolumne, in der das Geschäftsmodell 
einer Gletscherbergung kritisch hinter- 
fragt wird. 


Schade, dass Sie uns nicht erreicht haben. 
Dann hätten wir die Punkte, die Sie stören, 
besprechen können. Stichwort Scherkräf- 
te: Ein Gletscher in den Alpen verhält sich 
im Vergleich zu der zwei Kilometer di- 
cken Eiskappe Grönlands etwa wie ein 
Bach zum Golfstrom. Der eine ist wegen 
Uferberührung ständig verwirbelt, der 
andere so breit und tief, dass ein von ihm 
transportiertes Objekt außer einer Orts- 
veränderung kaum anderen Kräften aus- 
gesetzt ist. Siehe die erfolgreiche Bergung 
und Restaurierung von Glacier Girl. Stich- 
wort Preisbildung: Wie erklären Sie als 
Künstler den gezahlten Preis für ein Bild? 
Der wird von verschiedenen Dingen wie 
Originalität, Seltenheit und historischer 


Bedeutung abhängen. Alles Punkte, in de- 
nen die Lightnings im Grönlandeis in einer 
ganz anderen Liga spielen, als viele ande- 
re Flugzeuge. Es gibt leider keine Schwa- 
ckeliste (Eurotax) für P-38. Man kann aber 
zum Beispiel die in eine Restaurierung ge- 
flossenen Stunden mit dem bekannten 
Stundenpreis multiplizieren und kommt 
so schon mal auf etwas über die Hälfte un- 
seres projektierten Spitzenerlöses. Dazu 
kommen noch die Ersatzteilbeschaffung 
und der Erwerb des restaurierungs- 
würdigen Flugzeugs. Zur Ermittlung des 
Preises könnten wir natürlich auch das 
Angebot des bekannten Londoner Aukti- 
onshauses annehmen, die Flugzeuge di- 
rekt vom Bergungsort weg zu versteigern. 
Oliver Buß, 
Lost Squadron Recovery, Berlin 


Anm. der Redaktion: Kolumnist Wolfgang 
Falch versuchte, mit der Lost Squadron in 
Kontakt zu treten 


»Festungshaft« für Lastensegler, DFS 230 


In einem Fotoalbum eines ehemaligen 
Lastenseglerpiloten habe ich dieses Bild 
eines DFS 230-Lastenseglers im Lande- 
anflug mit Bremsschirm gefunden. Lei- 
der ist die Aufnahme nicht besonders 
gut, denn das Originalfoto ist sehr klein, 
Flugzeug und Bremsschirm sind den- 
noch zu erkennen. Wissen Sie, ob es bes- 
sere Bilder gibt? Ich habe bislang nur 
einmal in einem Buch ein Foto eines 
Lastenseglers mit Bremsschirm gese- 
hen. 

Wolfgang Schmidt, Renninger 


74 


Sie haben Recht, auch unseren Nachforschungen 
nach scheinen Bilder des DFS 230 mit Brems- 


schirm selten zu sein. Die Redaktion 


PR SE 


Canberra B.6 


Foto BAE Systems 


»Ein Meister der Anpassung« 
5/09 

Canberra mit Glaskuppel - 

wer weiß mehr? 


Bei einem Flugtag in den 1960er-Jahren 
wurde in Berneck (Landkreis Göppingen) 
eine Canberra der RAF vorgeflogen. Auf- 
fällig an dieser Maschine war eine kleine 
Glaskuppel im hinteren Drittel der 
Rumpfoberseite, laut Ansage der Platz des 
Navigators. Wer weiß Näheres über diese 
Version? Übrigens: Die Maschine aus dem 
norddeutschen Gütersloh war auf die Se- 
kunde genau über dem Platz. 

Fritz Simpfendörfer, Münsingen, 


»In schwedischen Diensten«, 
2/09 


Siebel Si 204 


Siebel 204 V2 im Lufthansa-Liniendienst 
Foto Sammlung H. Trunz 


Das Deutsche Technikmuseum Berlin 
zeigt eine Siebel 204 A aus französischer 
Produktion, NC 702, in seinen Räumen im 
vierten Stock. Die NC 702 unterscheidet 
sich von der Si 204 D/NC 701, wie sie in 
FLUGZEUG CLASSIC 02/09 vorgestellt 
wurde, durch die verkleidete Kanzel. Ge- 
neralfeldmarschall Albert Kesselring ver- 
fügte über die kleinere Si 104 als Dienst- 
flugzeug, Generalmajor Carl August von 
Gablenz stürzte mit seiner Dienstmaschi- 
ne, einer Si 204 A aus französischer Her- 
stellung, am 21. August über Thüringen 
ab. Die Ursache war vermutlich Sabotage 
‚oder Flügelbruch. Dabei kamen auch zwei 
Begleiter ums Leben. Mehr dazu auch im 
Buch »Die Geschichte der Lufthansa« (Ge- 
raMond Verlag, ISBN 978-3-7654-7050-9, 
34,95 Euro) oder im Internet unter 
dtmb.de. 
Helmut Trunz, 
per E-Mail 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Der Mond und 
die Abenteuer der 
Apollo-Astronauten 


288 Seiten, gebun- 
den, 61 teils farbige 
‚Abbildungen. F. A. 
Herbig Verlagsbuch- 
handlung GmbH. Mün- 
chen. 1. Auflage 
2009. ISBN 978-3- 
7766-2593-6. 

Preis 19,95 EUR 


US Aircraft in the 
Soviet Union and 
Russia 


In englischer Sprache 


336 Seiten, gebunden, 
‚600 s/w- und Farbfo- 
tos sowie ca. 110 far- 
bige Seitenansichten. 
Midland Publishing, 
Hinkley, LE10 3EY, 
England. 1. Auflage 
2009. ISBN 1-85780- 
308-2. 

Preis 50,00 EUR 
Deutsche 

Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising, 


sound. buecher@ 
tonline.de 
wwwsound-bm.com 
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ALEXIS VON CROY 


Abenteuer Mondflug 


In Kürze jährt sich die Mondlandung von 
Apollo 11 zum 40. Mal. Doch abgesehen 
von Fachkreisen und speziell daran Inte- 
ressierten scheint deren Geschichte und 
die der nachfolgenden Missionen für vie- 
le Menschen nicht nur hierzulande ver- 
gessen zu sein. Während die damaligen 
Astronauten heute nicht selten als ge- 
fühlskalte Technokraten gelten: willige 
Werkzeuge im ideologischen Kampf ge- 
gen den Kommunismus, zum Mond ge- 
schickt für sündteure Sandkastenspiele. 
Dagegen anzugehen hat sich Alexis von 
Croy vorgenommen und will die »Ge- 
schichte der Mondflüge und der erfolgrei- 
chen ersten Landung als das spannende 
Abenteuer präsentieren, das es war« — 
was ihm zweifelsohne gut gelungen ist. 
Zugegeben, der echte »Apollo-Freak« fin- 
det nichts in diesem Buch, was er nicht 
schon längst kennt. Der »Normalsterbli- 
che« aber erhält ein unterhaltsames Werk, 
spannend zu lesen, gut recherchiert und 
stilistisch wie inhaltlich auf der Höhe der 
Zeit. WOLFGANG MÜHLBAUER 


YEFIM GORDON, SERGEY KOMISSAROV 
US-Flugzeuge 
in Russland 


1908 wurde das erste US-Flugzeug nach 
Russland geliefert. Zwei Jahre später er- 
hielt die zaristische Marine ihre ersten Ma- 
schinen aus den USA. Zwischen den Welt- 
kriegen war die Sowjetunion fleißiger 
Abnehmer amerikanischer Flugzeugmus- 
ter. Teilweise kam es sogar zur umfangrei- 
chen Lizenzproduktion diverser US-Ty- 
pen. Während des Zweiten Weltkriegs 
genoss die Sowjetunion im Rahmen des 
Lend-Lease-Verfahrens großzügige Mate- 
riallieferungen aus den USA, so dass viele 
russische Piloten auf amerikanischen Flug- 
zeugmustern kämpften. Das Buch zeigt 
beeindruckend auf, wie umfangreich der 
technische und wirtschaftliche Einfluss 
dieser Kooperationen auf die sowjetische 
Luftfahrtindustrie und ihre Entwicklung 
tatsächlich war. Interessant auch, welcher 
US-Muster man dort im kalten Krieg hab- 
haft wurde. Heute hat sich längst wieder 
eine echte russisch-amerikanische Zusam- 
menarbeit etabliert. Mit mehr als 600, oft 
unveröffentlichten Fotos sowie zahlrei- 
chen Dreiseitenrissen und über 110 Farb- 
profilen ein absolutes Muss für jeden, den 
das Thema anspricht. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Neuerscheinungen EINE 


| MARTIN LEBL UND PETR TOMANCÄK 


Messerschmitt 
Bf 110 C DE 


Obwohl zum Thema Bf 110 gerade in den 
letzten Jahren teilweise sehr gute Bücher 
publiziert wurden, verdient das jüngst 
vom tschechischen Verleger REVI vorge- 
legte Werk besondere Aufmerksamkeit. 
Denn es wird durchaus Neues geboten. 
Neben teilweise bisher unveröffentlichten 
Aufnahmen sind es in erster Linie die nicht 
weniger als 55 (!) Seiten umfassenden 
Maßstabszeichnungen voller Details, ge- 
folgt von zehn Seiten aussagekräftiger Ab- 
bildungen aus den Ersatzteillisten. Schon 
damit sollten besonders für den Modell- 
bauer — an den sich das Buch bevorzugt 
richtet - kaum mehr Wünsche zum Flug- 
zeug offen bleiben. Passend abgerundet 
wird das Buch dank des Extrateils über die 
frühen Bf 110-Nachtjägervarianten inklusi- 
ve 15 hervorragend gemachter Farbprofile 
sowie einer gut illustrierten Kurzbiografie 
des »Vaters der Nachtjagd« Wolfgang 
Falck. Und auch durch einen kleinen, 
ebenfalls umfassend bebilderten Über- 
blick aller bislang erschienenen Modell- 
bausätze der Bf 110 C, D und E. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


CHRIST. SHORES, CHRIS THOMAS 


2nd Tactical 
Air Force 


Dies ist der vierte und letzte Band der er- 
folgreichen Reihe über die »2nd Tactical 
Air Force«, die 1943 aufgestellt wurde und 
sich ihren Weg durch Westeuropa er- 
kämpfte. Die Autoren haben eine Menge 
bisher unveröffentlichten Materials ausge- 
graben, darunter persönliche Erinnerun- 
gen von beteiligten Piloten, ebenso wie 
wichtige Infos über Taktik und Einsätze. 
Ausführlich behandelt werden Details 
über Tarnungen und Markierungen sowie 
die Bewaffnung großer Teile der Maschi- 
nen. Auch eine Aufstellung aller Geschwa- 
der, Kommandeure, Flugplätze, Staffeln, 
Unterstützungs- und Instandsetzungsein- 
heiten ist enthalten. Von besonderem Inte- 
resse für deutsche Leser sind die vielen Fo- 
tos von erbeuteten Luftwaffenflugzeugen, 
darunter auch einige, die Markierungen 
der 2. TAF erhielten und für Verbindungs- 
aufgaben eingesetzt wurden. Die große 
Zahl an Fotos und Profilen macht dieses 
Buch empfehlenswert sowohl für Modell- 
bauer als auch für Luftfahrtenthusiasten 
im Allgemeinen. J. K. GiBBs 


Messerschmitt 
Bf 110. Volume 1 - 
C, D, E Variants 


In englischer Sprache 


100 Seiten, Softcover, 
27 s/w- und zehn 
Farbfotos, 55 S. Zeich- 
nungen sowie 15 far- 
bige Seitenansichten. 
REVI Publications. 

1. Auflage 2009. 
WwWw.revi.cz. 

ISBN 80-85957-14-0, 
Preis 22,50 EUR 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising, 
sound.buecher@ 


TACTICAL 
AIR FORCE 


2nd Tactical Air 
Force 


In englischer Sprache 
176 Seiten, gebun- 
den, 252 s/w- und 
Farbfotos, 60 Farb- 
profile. 

1. Auflage, Ian Allan 
Publishing, ISBN 
978-1-906537-01-2 


Bezugsquelle: 

Ian Allan Publishing 
Tel: +441455254450 
www.ianallan 
publishing.com 

Preis zirka 40 EUR 
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$ Feldwebel 
Hermann 
Bischler im B-Stand 
der Do 17E. Unge- 
wöhnlich sind die 
beiden getrennt 
montierten MG 15, 
die einzeln oder 
gemeinsam bedient 
werden konnten, 
und bei denen es 
sich um eine im 
Feld durchgeführte 
Änderung handelt. 
Als MG-Schütze 
fungierte der 
Funker 


DEN FOTOAL 


Do 17 vor Kriegsausbruch 


In der Januarausgabe von FLUGZEUG CLASSIC präsen- 
tierten wir unseren Lesern eine hochinteressante Aus- 
wahl an Farbfotos von Werner Bischler. Sie stammen 
von seinem Vater, Hauptfeldwebel Hermann Bischler. 
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) 
Eine stim- 
mungsvolle 
Aufnahme aus 


Leipheim im Winter 
1937/38. Alle Do 
17E der I1./KG 225 
tragen noch das 
Vorkriegs-Kennzei- 
chen »54+« der 
IL/KG 255 


Der Luftwaffensoldat war ein ausgesprochen fleißiger 
Fotograf, wie seine Aufnahmen aus einer Do-17-Einheit 
zeigen. Hier sind sie! 


iese neue Auswahl an Schwarz- 

weißaufnahmen stammt aus 

der Zeit von 1937 bis 1939, als 

Hermann Bischler als Funker 

bei der II./KG 255 eingesetzt 
war, die am 1. April 1937 in Leipheim auf- 
gestellt worden war und die die Dornier 
Do 17E flog. Am 1. Mai 1939 befand sich 
die Gruppe in Königgrätz, wo sie in 
III./KG 77 umbenannt wurde. Bei Aus- 
bruch des Zweiten Weltkriegs im Septem- 
ber 1939 lag die Gruppe in Brieg, Schle- 
sien, und beteiligte sich anfänglich an den 
Angriffen auf polnische Flugplätze, bevor 
sie ihre Anstrengungen auf die Unterstüt- 
zung des Vormarschs des deutschen Hee- 
res in Süd- und Zentralpolen richtete. 


eine interessante Detailaufnahme, auf 

der Hermann Bischler im Bug einer 

Do 17E zu erkennen ist, wo er das 
nicht zur Standardausrüstung gehörende 
untere Bug-MG bedient, das in die Maschi- 
nen des Verbands kurz vor Beginn des Po- 
lenfeldzugs eingebaut wurde. Ebenfalls gut 
zu erkennen sind die Wulst für das Zielfern- 
rohr und das Enzian-Emblem der Il./KG 255 


Hermann Bischler wurde bereits zu die- 
sem frühen Zeitpunkt des Krieges schwer 
verwundet, was das Ende seiner fliegeri- 
schen Karriere zur Folge hatte; bis zum 
Ende des Krieges wurde er für Boden- 
dienstaufgaben bei Luftnachrichteneinhei- 
ten eingesetzt. Die Fotos in dieser Auswahl 
dürften zwischen 1937 und 1939 entstan- 
den sein und zeigen Do 17E der II./KG 255 
aus der Zeit vor dem Krieg und deren 
Nachfolgeeinheit, der I./KG 77. Nach 
der Umbenennung des Verbands erhielten 
die Maschinen das Verbandskennzeichen 
des KG 77 »3Z«, behielten jedoch noch 
mehrere Monate lang ihren Vorkriegs- 
Tarnanstrich und das »Enzian«-Gruppen- 
emblem des ehemaligen KG 255, bevor 
das neue Emblem des KG 77 zur Regel 
wurde. J-K.Gißss 
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9 Dieses Foto vom Bodenpersonal des KG 77 entstand vermutlich in Brieg kurz 
N bevor die Ill./KG 77 ihre Angriffe auf polnische Flugplätze aufnahm. Beachten 
Sie die Position des an einem Mast über der Frontscheibe montierten Staurohrs 
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IHRE SEITEN Album 


~ 
~ f Jugendliche 

aus der Umge- 

bung sind 
gekommen, um 
sich das Unglück 
dieser Heinkel He 
46 anzuschauen, 
die auf einem Feld 
notlanden musste 
und dabei ihr 
Fahrwerk verlor. 
Das Vorkriegs- 
Stammkennzeichen 
S4+D34 und das 
Emblem unterhalb 
des Cockpits 
kennzeichnen 
verraten, dass die 
Maschine zum 
Fliegerausbildungs- 
Regiment 72 (FAR 
72), Detmold, 
gehört 


Dieses Foto zeigt die Do 17E, 3Z+AT, der 9./KG 77. Es ist nicht bekannt, ob das Flugzeug infolge 
eines Landeunfalls oder durch einen Gefechtsschaden zu Beginn des Polenfeldzugs im September 
N Tarnanstrich und das Emblem der 


1939 zu Schaden kam.Beachtenswert ist der vierfarbige Vorkriegs- 


1./KG 255 
78 


Eine saubere 

Formation Do 

17E, aufgenom- 
men aus dem B- 
Stand. Die Maschi- 
nen gehören zur 
Ill./KG 255, die ein 
Edelweiß-Emblem 
führte und später in 
II1./KG 51 umbe- 
nannt wurde 


WI Wo dieses Foto der Heinkel He 72 Kadett entstand, ist nicht bekannt. Die WL-Kennung (Wehrmacht 
Luftwaffe) an Tragflächen und Rumpf wurde am 1. Januar 1939 eingeführt, doch bereits im Oktober 
desselben Jahres wieder abgeschafft, als das neue aus vier Buchstaben bestehende Stammkennzeichen für 
Schulflugzeuge eingeführt wurde. Erwähnenswert sind die winzigen Balkenkreuze an den Flügelspitzen 
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IHRE SEITEN Album 


durchsiebte Heck der Do 17E, 3Z+FR der Ill ‚/KG 77. Dabei könnte es sich um di 


hwer verwundet wurde 


„Feuer polnischer Jäger 
N ee in er Hermann Bischler sc 


/ schine handeln, 


R Keine 
gefürchte- 


ten Gegner mehr, 
nur noch harmloser 
Schrott! Der Rumpf 
einer Ju 88 der 
Luftwaffe ruht 
friedlich neben den 
Flächen einer 
Bristol Blenheim 
am Rand eines 
Flugplatzes, ver- 
mutlich Anfang 
1940 
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N Die Ill. Gruppe des KG 255 
R angetriebene Do 17M trägt 
jedoch noch immer das Edelweiße: 
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wurde am 1. Mai 19: 
bereits das Verbandskennzeichen »9K« di 


mblem der Ill./KG 2 


55 auf 


39 zur IIl./KG 51. Diese von BMW Bramo 


les KG 51, weist am Bug 


DW Waffenper- 
sonal nutzt 


das gute Wetter 
und die ausge- 
zeichnete Arbeits- 
fläche, die das 
Höhenleitwerk der 
Do 17 bietet, zur 
Waffenreinigung. 
Die Aufnahme 
entstand kurz nach 
Ausbruch des 
Krieges 
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Das nächste FLUGZEUG CLASSIC er 


Das »Marseille Dreieck«: Im 
Seegebiet vor Marseille lie- 
gen hunderte Wracks aus 
den letzten zwei Jahrtausen- 
den Seefahrtsgeschichte. 
Und auch die deutsche Luft- 
waffe hat dort ihre Spuren 
hinterlassen: Mehrere Ju 88 
der im Zweiten Weltkrieg 
rund um Marseille statio- 
nierten Geschwader liegen 
noch heute nahe der Küste 
auf dem Grund des Mittel- 
meers. Tauchprofi Lino von 
Gartzen hat sich gleich drei 
Ju 88-Wracks näher angese- 
hen - und Sensationelles he- 
rausgefunden! 


BACKGROUND 


nt am 15. 


2009 


Luftaufklärung: das fliegende Auge 


Militär bedeutet »Reconnaissance« (von 

französisch reconnaitre, auskundschaften) 
das Ausspähen hinter den feindlichen Linien. Die 
erste Luftaufklärung unternahm 1794 der franzö- 
sische Ballon »L“Entrepreneur« während der 
Schlacht von Fleurus, rund 70 km südlich von 
Brüssel; die Franzosen siegten anschließend über 
die Belgier. Das »fliegende Auge« war erfunden, 
und nach kuriosen Versuchen mit Foto-Drachen, 
Foto-Brieftauben und Raketen-Fotoapparaten war 
irgendwann auch ein Flugzeug dran: Am 23. Okto- 
ber 1911 brummte der italienische Hauptmann 
Carlo Piazza mit einer Blériot XI über die libysche 
Hafenstadt Benghasi, um die Position türkischer 
Truppen auszumachen. Spätestens im Zweiten 
Weltkrieg wurde offenkundig, dass sich schnelle, 
unbewaffnete Kampfflugzeuge gut zur Aufklärung 
eignen. Flugs entfernte man aus Jagdmaschinen 
die Bewaffnung und baute Kameras ein - geboren 
war das Recce Aircraft. »Vom Gunner zum Span- 
ner«, dieser Luftwaffenspruch erinnert an solche 
Umrüstaktionen. Recce-Jetpiloten sagt man bissi- 
gerweise einen betulichen Flugstil nach: am 
liebsten geradeaus, mit geringer Schräglage und 
‚g-Belastung; wie Luftfotografen eben. Das er- 
scheint ungerecht, denn Luftaufklärung kann ein 
gefährlicher Job sein, in Bodennähe oder extre- 
men Höhen - manchmal auch mit weitreichenden 
Folgen. US-Pilot Gary Powers wurde 1960 während 
eines Flugs mit einer Lockheed U-2 über dem Ural 
abgeschossen und saß nach einem Schauprozess 
jahrelang in russischer Haft; US-Luftaufnahmen 
russischer Raketenstellungen lösten 1962 die Ku- 
ba-Krise aus. Von den unbewaffneten Spitfires 
und De Havilland Mosquitos über den RF-104G 
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Starfighter bis zur Lockheed SR-71 und AWACS 
und unbemannten Dronen reicht das Arsenal 
hochwertiger Spezialflugzeuge, die gestochen 
scharfe Foto-, Wärme- oder Radarbilder liefern, 
Funksignale belauschen und gegnerische Codes 
entschlüsseln. Heute sind UAVs (unmanned aerial 
vehicles) angesagt, ferngelenkte Mini-Flugzeuge 
mit beeindruckenden Fähigkeiten. Die TV-Kameras 
der amerikanischen MQ-9 Reaper können aus 
60.000 Fuß ein Objekt in Milchkartongröße identi- 
fizieren, der Flugzwerg hat zudem höllisch präzise 
treffende Hellfire-Raketen und lasergestützte 
Bomben an Bord. Vom »fliegenden Auge« zum bis 
an die Zähne bewaffneten »Hunter-Killer« - der 
Trend geht einfach zum unbemannten Spezialge- 
rät. Mögen sich altgediente Recce-Piloten auch 
die Augen reiben: Ihre Arbeitsplätze sind wohl 
unwiderruflich dahin. 

Rolf Stünkel 
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